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at er seinen Tod fahrlässig in Kauf 
genommen? Noch immer ermittelt 
die Dortmunder Staatsanwalt- 
schaft, wieso am Pfingstwochen- 
ende ein 20-Jähriger zwischen zwei als 
Doppeltraktion verkehrende Wagen der 
Linie U43 gekommen ist. Befragen können 
die Beamten den jungen Mann nicht mehr. 
Als die beiden Stadtbahnfahrzeuge am 
Samstag kurz vor Mitternacht die Halte- 
stelle Knappschaftskrankenhaus verlassen, 
schleifen sie den Brackeler sieben Statio- 
nen in Richtung Innenstadt mit. Unter- 
wegs verliert er beide Beine und einen Arm 
— erst nach etwa drei Kilometern bemer- 
ken Passanten und Fahrgäste den furcht- 
baren Unfall. Ein Griff zur Notbremse 
bringt die Wagen zum Halten. Zwar 
kommt der 20-Jährige anschließend sofort 
ins Krankenhaus, doch dort erliegt er sei- 
nen schweren Verletzungen — ohne noch 
einmal ansprechbar gewesen zu sein. 


Nach diesen schrecklichen Ereignissen 
breitete sich nicht nur in Dortmund große 
Betroffenheit aus. Parallel tauschten sich 
Menschen in vielen deutschen Städten über 
die Frage der Sicherheit von Stadt- und 
Straßenbahnzügen, aber auch von Bussen 


Ee Frage des Monats 


Wie sollten die Aufsichtsbehörden auf den Todesfall in Dortmund 
reagieren? Müssen die Sicherheitsvorschriften geändert werden? 


Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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mit Anhängern aus. In den Redaktionen 
zahlreicher Zeitungen sowie Rundfunksen- 
der meldeten sich Augenzeugen, welche in 
der Vergangenheit diverse Fahrgäste beim 
Übersteigen der Kupplungen beobachtet hat- 
ten. Ob aber der in Dortmund am Pfingst- 
wochenende so tragisch ums Leben gekom- 
mene junge Mann zu dieser Gruppe 
„lebensmüder Zeitgenossen“ gehörte, wird 
wie eingangs berichtet noch immer unter- 
sucht - er könnte durchaus auch am Bahn- 
steig ausgerutscht sein. Inwieweit Alkohol 
dabei im Spiel war, fällt allerdings ebenfalls 
in den Bereich der Spekulationen — deshalb 
sei das hier nicht weiter diskutiert. Denn egal 
was genau passiert ist: Dem Unfallopfer und 
den Hinterbliebenen gilt unser Mitgefühl! 


Um das erste Unglück dieser Art handelt 
es sich beim Vorfall in Dortmund seit Ein- 
führung des Betriebes mit gekuppelten 
Fahrzeugen indes nicht. Das Übersteigen 
der Kupplungen ist deshalb streng verboten. 


In osteuropäischen Ländern hängen aus die- 


sem Grund zwischen den Wagen oft beweg- 
liche Gitter; in Magdeburg und bei verschie- 
denen Wagen der OEG werden Warntafeln 
auf die Kupplungen gesteckt. Wo deutsche 
Stadtbusse heute wieder mit Anhänger ver- 
kehren dürfen, dort sperren Gummibänder 
den Raum zwischen beiden 
Fahrzeugen meist ab, um der 
menschlichen Unvernunft Ein- 
halt zu gebieten. Doch brau- 
chen wir auch in Deutschland 
bald Metallgitter oder Gummi- 
bänder an allen Straßen- und 
Stadtbahn-Traktionen? Was 
meinen Sie, liebe Leser? 


eigen, bitte ... 


Großes Bild: Zwei 
gekuppelte Stadt- 
bahnwagen der Dort- 
munder Stadtwerke – 
in diesem Bereich 
kam am Pfingst- 
wochenende ein 20- 
Jähriger ums Leben. 
Die kleine Aufnahme 
aus Lodsch zeigt, wie 
zum Beispiel in Polen 
der Raum zwischen 
zwei Straßenbahn- 
wagen gesichert wird 
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Seit 125 Jahren elektrisch: Bremens Straßenbahn gestern, heute und morgen 


TITEL 


> Betriebe 


TITEL 
E Gnadenfrist bis 2017.......................... 32 


E Kurs auf Erweiterung ......................... 16 


In neuem Fahrwasser — die Straßenbahn in Bremen - Seit 2014 
fährt die traditionsreiche Bremer Straßenbahn bis ins niedersächsische Fal- 
kenberg. Doch das „Zielnetz 2010" sah noch weitere Neubauabschnitte 
vor — was wird zum Beispiel mit der Verlängerung der Linie 1? 


E In Feierstimmung .............................. 29 


Jubiläumsfeste „150 Jahre Berliner Straßenbahn” - Seit dem 22. 
Juni 1865 fahren Straßenbahnen durch Berlin, seinerzeit natürlich noch von 
Pferden gezogen. Im Juni 2015 feierten die Stadt und ihre Gäste das 150. 
Jubiläum der Tram — die zugleich Deutschlands erste war 


Titelmotiv 

In Bremen gibt es 
nicht nur die Linie 1, 
sondern die BSAG 
verdient auch die 
Note 1, wenn es um 

7 aktuelle Ausbaupläne 
geht. Tw 541 passier- 
te 1986 den Haupt- 
bahnhof BRIAN TUNER 


Freiburg vor dem Generationswechsel — Die VAG bekommt gerade 
sechs Niederflurwagen von CAF geliefert — trotzdem mustert sie die letzten 
sechs hochflurigen GT8K nicht aus. Sie müssen noch mindestens zwei Jahre 
durchhalten. Aber warum und wo werden sie weiter eingesetzt? 


ш Auf und ab an Donau und Save............. 38 


Aktuelles von der Straßenbahn in Belgrad — Hier treffen Altbauwa- 
gen aus der Tschechoslowakei und Basel auf Niederflurwagen aus Spanien 
— doch der städtische Nahverkehr in Serbiens Hauptstadt bietet noch mehr 
Abwechslung! Und es gibt Pläne für die Zukunft 


E Stadt der Superlative......................... 42 


Neue ÖPNV-Systeme in 
Dubai — Die Vereinigten Arabischen | 
Emirate stehen im ständigen Wett- { 
streit um das Teuerste, Beste und 
Schönste. Seit 11. November 2014 
fährt in Dubai eine oberleitungslose 
Stadtbahn von Alstom. Nun ergänzt 
eine Wasserstoff-Tram aus den USA 
die Superlative 
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i Tram-Simulationen: Das Lieblingsfahrzeug auf der 
Freiburg: Düwag-GT8K bleiben im Bestand Lieblingslinie selbst fahren — am PC ist alles möglich... 


WOLFGANG SCHREINER а 
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„Reihe 500" 46 Gütertrams: Geschichte der Sondertransporte 62 


> Stuttgart: bis 1962 genutzt - die 


» Fahrzeuge » Geschichte 
mg. SE 
E Klein, aber „оһћо”!............................. 46 Ш Рег Tram durch die geteilte Stadt........... 58 
Die Triebwagenreihe 500 der Stuttgarter Straßenbahnen AG Linz 1945-1955 — 70 Jahre nach dem 
(SSB) — Für ihre Linien mit starken Neigungen beschaffte die SSB von Zweiten Weltkrieg blickt Linz auf eine leid- 
1912 bis 1914 „Kleine Stadttriebwagen” mit starken Motoren und elektri- volle Vergangenheit zuruck. Dem Krieg 
schen Bremsen. Im Jahr 1928 fasste sie die 72 Wagen in der „Reihe 500" folgte die Besatzungszeit, welche die Stadt 
zusammen. Aber zwischen den einzelnen Serien gab es Unterschiede ... іп zwei Zonen teilte - einen russischen Nor- 
. den und einen amerikanischen Suden. Das 
E Schneesturm auf Schienen................... 54 hatte auch Folgen auf den Trambetrieb! 
Der Metelica von Stadler Minsk — Im Jahr 2012 ging die Stadler Rail А А 
Group eine Kooperation mit dem weißrussischen Unternehmen Belkom- ш Auch Schreibmaschinen 
munmash ein. 2014 entstand der Niederflur-Prototyp Metelica — zu und Bier als Ladegut ЕРРЕТИ 62 
Deutsch: Schneesturm. Doch fährt der Wagen auch im hitzigen Russland? Güterverkehr bei deutschen Straßenbahnbetrieben - Teil 2 - 


Während der Weltkriege transportierten viele deutsche Straßenbahnbetrie- 
be auch Güter. Doch in Friedenszeiten gab es das ebenfalls! Autoren erin- 
nern an die Vielfalt des Transportgutes von Bremerhaven bis Heidelberg 
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Bild des Monats 


Bild des Monats 


Bild des Monats 


Von 1901 bis 1961 stand der Name „Pacific Electric“ für ein großes Überland- 
Straßenbahnnetz im Großraum Los Angeles. Nach fast 30 Jahren ohne schie- 
nengebundenen Nahverkehr existiert seit 1990 ein modernes Stadtbahnsystem 
und seit 2003 können Straßenbahnfans im Stadtteil San Pedro auch wieder das 
Fahrgefühl der 1920er-Jahre genießen. Die 2,4 Kilometer lange Strecke des „Port 
of Los Angeles Waterfront Red Car“ erschließt eine für Touristen revitalisierte 
Zone des ausgedehnten Hafengebietes. Wolfgang Kaiser fotografierte den origi- 
nalgetreu rekonstruierten Maximum-Vierachser Nr. 500 am 15. September 2014 
nahe der Haltestelle „Maritime Museum“. 


PACIFIC ELECTRIC 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Bauarbeiten auf Linie 703 nach Gerresheim — Kooperation im Rhein-Ruhr-Gebiet 


E Die Bauarbeiten zur Ertüchtigung 
der Zulaufstrecken für den neuen U- 
Bahntunnel der Wehrhahnlinie biegen 
auf die Zielgerade ein: Im Stadtteil 
Gerresheim wird die Benderstraße 
vom 26. Juni bis 19. Oktober für die 
zukünftige Linie U73 vorbereitet. Die 
Gleisanlage und die drei Haltestellen 
„Auf der Hardt”, „Friedingstraße” 
und „Von-Gahlen-Straße" baut die 
Rheinbahn für längere Züge grundle- 
gend um, auch die Geh- und Radwege 
sowie die Parkplätze werden ange- 
passt. In diesem Zeitraum fährt die Li- 
nie 703 Umleitung ab „Auf der Hardt“ 
über den Linienweg der Linie 709 und 
713 bis zur Endstelle „Gerresheim, 
Krankenhaus”. Den Abschnitt zwi- 
schen den Haltestellen „Auf der 


Wee ee а 


Vorbereitungen für Düsseldorfer Tr 


а SE E $ 


Hardt/LVR-Klinikum” und „Gerresheim 
S-Bahnhof” übernehmen Busse. 

Die Umbauarbeiten entlang der 
Benderstraße, der Haupteinkaufsstra- 
Be im Stadtteil, waren in Vorfeld heftig 
umstritten. Anwohner und Geschäfts- 
leute befürchteten Nachteile durch 
wegfallende Parkplätze. Die Stadtver- 
waltung hat stets darauf hingewiesen, 
dass durch die Verringerung des Stra- 
Benquerschnitts — neben breiteren 
Gehwegen — mehr legale Parkplätze 
entstehen. Lediglich das ohnehin ver- 
botene „Zweite-Reihe-Parken” ist 
künftig nicht mehr möglich. Die Halte- 
stellen müssten für die künftige U 73 
ohnehin umgebaut werden, argumen- 
tierte die Rheinbahn. Das nicht barrie- 
refreie und zudem unfallträchtige Aus- 


Der Endpunkt Düsseldorf Gerresheim - hier mit 
den Monaten keine Straßenbahnen. Wegen dem Umbau der Benderstraße fährt hier nur der Bus 


und Einsteigen vom Straßenniveau 
aus sollte beendet werden. Letztlich 
beschlossen die zuständigen politi- 
schen Gremien den Umbau im vergan- 
genen Jahr mehrheitlich. 


Vertriebsallianz im VRR 


Die sechs größten Verkehrsbetriebe im 
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) er- 
richten ein gemeinsames System für 
ihren Vertrieb mit dem Ziel, den Nah- 
verkehrskunden künftig eine noch 
komfortablere Nutzung von Bus und 
Bahn zu ermöglichen. Und dabei in- 
tern Kosten zu sparen. Daher bilden 
die sechs größten Betriebe — neben 
der Rheinbahn sind das die Bogestra, 
DSW21, SWK Mobil, VIA und WSW 
mobil — eine Vertriebsallianz. Die darin 


Tw 2128 am 17. April 2014 - sieht in den kommen- 


am-Zukunft 


zusammengeschlossenen Unterneh- 
men arbeiten an einem Pilotprojekt, 
mit dem sie den gestiegenen Anforde- 
rungen an die Vertriebssysteme be- 
gegnen möchten. Dabei bündeln die 
Unternehmen ihre Innovationskraft 
und nutzen Synergien. Die Vertriebsal- 
lianz möchte unternehmensübergrei- 
fende Lösungen, an denen perspekti- 
visch alle Verkehrsunternehmen im 
VRR und in NRW teilhaben können. So 
soll das Vertriebshintergrundsystem 
„mandantenfähig” sein und kann da- 
mit weiteren Unternehmen gegen ein 
Nutzungsentgelt zur Verfügung ste- 
hen. Im ersten Schritt entstand bereits 
ein gemeinsames Lastenheft. Für 2017 
ist der Start bei der Dortmunder Stadt- 
werke AG (DSW21) geplant. Verläuft 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Düsseldorf: Abschiedsfahrten 


mit historischen Wagen 


E Anlässlich der bevorstehenden Umstellung auf Stadt- 
bahnverkehr bot die Düsseldorfer Rheinbahn in Zusam- 
menarbeit mit dem Verein „Linie D – Arbeitsgemeinschaft 
historischer Nahverkehr Düsseldorf e. V.“ am 14. Juni ei- 
nen umfangreichen Sonderverkehr mit historischen Stra- 
Вепраһпеп zwischen dem Staufenplatz und der Schleife 
Hellriegelstraße in Volmerswerth über Schadowstraße — 
Altstadt an. Wenn ab 20. Februar 2016 die Ost-West-U- 
Bahn „Wehrhahn-Linie” planmäßig fährt, werden weite 
Teile der befahrenen Strecke für die historischen Fahrzeu- 
ge nicht mehr nutzbar beziehungsweise teils im Oberflä- 
chenverkehr stillgelegt sein. In dichtem Takt aller 15 und 
20 Minuten pendelten acht historische Garnituren, zeit- 
weise noch durch weitere Altbauwagen verstärkt: Vom 
historischen „Sechsfensterzug” aus den 1920er-Jahren 
über zweiachsige KSW- und Aufbauwagen, zwei Vierach- 
ser-Großraumzüge bis hin zu sechs- und achtachsigen 
Standard-Gelenkwagen der Düwag, zum Teil mit Beiwa- 
gen. Der eingesetzte Fuhrpark repräsentierte die ver- 
schiedenen Fahrzeuggenerationen der letzten rund 90 
Jahre Düsseldorfer Straßenbahngeschichte. Da parallel 
auch noch weitere Museumswagen bei anderen Veran- 
staltungen fuhren, stand an dem Tag fast der komplette 
Museumswagenbestand im Einsatz. Zahlreiche Straßen- 
bahnfreunde aus der ganzen Republik und dem angren- 
zenden Ausland nutzten das sonnige Wetter für viele 
Film- und Fotoaufnahmen. MKO 


Zu den Schätzen der Rheinbahn-Fahrzeugsamm- 
lung gehört der „Sechsfensterzug” 954 + 858 


Düwag-Großraumzug in der Prototyplackierung am 
14. Juni auf der Schadowstraße MICHAEL KOCHEMS 


Liste der eingesetzten Züge 
 Düwag-Großraumzug 114 + 1629 
(grünes Farbschema der Prototypen), 
e KSW-Zug 14 + 332, 
 Düwag-Großraumzug 5101 (Fahrschulwagen) 
+ 1206 (Zweirichtungs-Beiwagen), 
e Zweiachserzug 379 + 316 (Aufbautriebwagen mit 
Niederflurbeiwagen), 
e Düwag-Sechsachserzug 2432 + 1680 („6+4"), 
e Zweiachser- „Sechsfensterzug” 954 + 858, 
e Düwag-Achtachserzug 2965 + 1700 („8+4"), 
e Fernbahnachtachser 2269 (Zweirichtungstriebwagen), 
e Düwag-Achtachser 2663 als Reserve- und Zusatzwagen 


die Pilotphase für das neue einheitli- 
che System erfolgreich, soll es auch 
bei den übrigen Partnern dauerhaft 
die bisherige Technik ablösen. Die Pro- 
jektleitung zur schrittweisen Errich- 
tung des Vertriebshintergrundsystems 
ist bei Bogestra und der DSW21 ange- 
siedelt. MBE/MSP 


Darmstadt 


Alle Haltestellen in 
Griesheim barrierefrei 


В Mit der Haltestelle „Hans-Karl-Platz 
Am Markt” — ehemals Marktplatz — 
sind nun alle sechs Tramstationen in 
Griesheim barrierefrei ausgebaut. Am 
12. Juni eröffnete HEAG mobilo-Ge- 
schäftsführer Matthias Kalbfuss zusam- 
men mit Bürgermeisterin Gabriele Win- 
ter die runderneuerte Haltestelle im 
Herzen der Stadt. Der barrierefreie Aus- 
bau unter rollendem Rad kostete rund 
350.000 Euro, rund 60 Prozent davon 
trägt das Land Hessen. Alle Haltestellen 
in Griesheim verfügen nun über Hoch- 
borde und Fahrgastunterstände, sie 
werden zudem sukzessive mit dynami- 
schen Fahrgastinformationsanzeigern 
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einschließlich Vorlesefunktion ausge- 
stattet, die den Anzeigetext für Sehbe- 
hinderte hörbar machen können. Wäh- 
rend der Bauzeit hielten seit 23. März 
die Linien 4 und 9 vorübergehend an 
einer Ersatzhaltestelle am Griesheimer 
Georg-Schüler-Platz. MSP 


Essen 


Neues Netz mit 
Ringlinie 101/106 


Œ Zum Fahrplanwechsel am 14. Juni 
startete die Essener Verkehrs-AG (EVAG) 
ihr neues Niederflur-Tramnetz. Nieder- 
flurige NF1 und NF2 fahren jetzt auf 
den Linien 101, 103, 105, 106, 107 


und 109. Damit sind die bevölkerungs- 
reichen Stadtteile wie Katernberg, 
Holsterhausen, Frohnhausen und Al- 
tendorf mit Niederflurwagen erreich- 
bar. Die hochflurigen M-Wagen sind 
auf der neuen Linie 108 und den Ver- 
stärkerkursen der 105 und 107 anzu- 
treffen. Die 108 ist auf der Südstrecke 
Bredeney — Essen Hbf die Hauptlinie 
und fährt dann weiter nach Altenessen 
Bf. Auf der durch die Linie 108 und den 
Verstärkerkursen der Linie 107 bedien- 
ten Südstrecke können an den Tunnel- 
Hochbahnsteigen weiterhin nur Hoch- 
flurfahrzeuge halten. Deshalb setzt die 
EVAG hier — und dem damit verbunde- 
nen Abschnitt nach Altenessen — keine 


Essen: Vorbei sind die Zeiten von Klapptrittstufen auf Linie 101, diese fährt 
seit Fahrplanwechsel am 14. Juni komplett mit Niederflurwagen 


1 


Köln 


Nach bereits im Februar erteil- 
ter Genehmigung seitens der Be- 
zirksregierung kann die Häfen 
und Güterverkehr Köln (HGK) bis 
Ende 2017 die Stadtbahnlinie 18 
zwischen Brühl-Mitte und der 
Überführung „Rabenpfad” zwei- 
gleisig ausbauen. Bisher ist die- 
ser rund 2,1 Kilometer lange ein- 
gleisige Abschnitt ein Nadelöhr. 
Das neue Gleis soll östlich des 
vorhandenen entstehen. Der bis- 
herige Seitenbahnsteig in Brühl- 
Süd wird zum Mittelbahnsteig, in 
Badorf entsteht ein zweiter Sei- 
tenbahnsteig. Die Arbeiten finan- 
zieren Zweckverband Nahverkehr 
Rheinland (NVR) und Bund zu 90 
Prozent. MKO 


Dresden 


Am 18. Juni nahmen die 
Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) 
in Weinböhla die neue Haltestelle 
Gellertstraße in Betrieb. Diese ist 
barrierefrei und liegt zwischen 
der Station Köhlerstraße und 
dem Endpunkt Weinböhla an der 
Überlandlinie 4. Sie erschließt ein 
neues Wohngebiet. Stadteinwärts 
sind Fahrgastunterstand und 
elektronische Abfahrtsanzeige 
vorhanden, darüber hinaus ent- 
stand ein signalgesicherter Bahn- 
übergang. Die Baukosten von et- 
wa 340.000 Euro bezuschussten 
der Freistaat Sachsen mit rund 
210.000 Euro und der Verkehrs- 
verbund Oberelbe (VVO) mit rund 
70.000 Euro. MSP 


Freiburg 


Die von der Verkehrs-AG ge- 
plante Verlegung der Linie 5 in die 
Waldkircher Straße soll 13,6 Mil- 
lionen Euro kosten und verteuert 
sich damit um 70 Prozent. Grund 
ist, dass der Bau über dem — zu- 
nächst angenommenen — durch- 
schnittlichen Kostensatz für Neu- 
baustrecken liegt. Die 900 Meter 
lange Trasse mit Rasengleis und 
zwei Haltestellen soll die beste- 
henden Gleise in der Komturstraße 
ersetzen. Der Stadtbahnbau selbst 
kostet 9,9 Millionen, die Maßnah- 
men im Umfeld 3,7 Millionen Euro. 
Zuschüsse von bis zu vier Millio- 
nen Euro sind möglich. MSP 


Deutschland 


kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet 


kurz gemeldet 


z gemeldet 


Aktuell 


Magdeburg: Der frühere MVB-Gro 
noch im als Künstlerwerkstatt genutzten Depot Stadtfeld 


Magdeburg 


ne 


Braumwagen 441 stand am 31. Mai 


Gotha-Großaumzug verschrottet 


ш Während der Prototyp der Gotha- 
Großraumwagen in Berlin anlässlich 
der Jubiläumsfeierlichkeiten nach lan- 
ger Abstellzeit Mitte Juni wieder in 
Betrieb ging (siehe Seite 30), ereilte 
zeitgleich den in Magdeburg – wenn 
auch in desolatem Zustand — bisher 
noch vorhandenen Großraumzug die 
Verschrottung. Die im Eigentum der 
Magdeburger Straßenbahnfreunde 
befindlichen Tw 441 (ex Berlin 
218 063-1/3863, ex 8064, ex MVB 
441) und Bw 566 (ex Berlin 268 114- 
4/3914, ex 3115, ex MVB 566) ge- 
langten am 15. und 16. Juni per Tief- 
lader zum Verwerter TSR Recycling ins 
Industrie- und Hafengelände. Noch 
brauchbare Teile bauten die Straßen- 
bahnfreunde vor der Verschrottung 
aus und übergaben sie den Vereinen 
in Dresden und Naumburg. 

Beide Wagen standen seit fünf 
Jahren im ArtDepot, dem ehemali- 
gen MVB-Betriebshof Stadtfeld. Zu- 
vor waren die Großraumwagen 14 


Jahre lang auf einem Betriebsgelän- 
de im Südosten Magdeburgs der 
Witterung ausgesetzt gewesen. An- 
lass für die Zerlegung ist, dass die 


Eigentümerin des ArtDepots das Ge- | 


lände aufgibt, weil ihr künstlerisches 


Konzept wirtschaftlich nicht mehr | 


tragbar ist. Infolgedessen mussten 
auch die beiden Wagen das Depot- 
gelände verlassen. Damit zerschlug 
sich das Vorhaben, beide Fahrzeuge 
aufzuarbeiten und in das Ausstel- 


lungskonzept zu integrieren oder die | 


Wagen außerhalb zu nutzen. Ver- 
kehrsbetrieb und IGNah zeigten kein 
Interesse am Großraumzug, da die- 
ser aus ihrer Sicht „nicht typisch für 
die Magdeburger Straßenbahn” sei. 
Zwischen 1962 und 1964 kamen 14 
Triebwagen (431 bis 444) von der 


Waggonfabrik Gotha direkt nach | 


Magdeburg, gleichfalls 14 Beiwagen 
(561 bis 574). Bis 1970 verließen 
sämtliche Wagen Magdeburg in 
Richtung Berlin. DP 


DITMAR PAUKE | 


Niederflurwagen einsetzt. Auf der 107 
fahren Niederflurwagen im Grundtakt 
alle zehn Minuten zwischen Essen Hbf 
und Katernberg, alle 20 Minuten wei- 
ter bis Gelsenkirchen Hbf. So ist alle 
zehn Minuten die barrierefreie Erreich- 
barkeit von Zollverein ab Essen Hbf ge- 
sichert. Nur die Fahrten zur Taktver- 
dichtung der 107 im Stadtzentrum, mit 
Verlängerung bis zum südlichen End- 
punkt Bredeney, bedient die EVAG mit 
M-Wagen. 

Die neue Ringlinie 101/106 bietet 
Querverbindungen zwischen den 
Stadtteilen und ins Stadtzentrum. Die 
Linie 101 befährt den Ring im Uhrzei- 
gersinn auf der Route Borbeck — Hele- 
nenstraße — Essen Hbf — Rüttenscheid 
— Helenenstraße. Die Linie 106 fährt 
gegen den Uhrzeigersinn: Helenen- 
straße — Rüttenscheid — Essen Hbf – 
Helenenstraße — Borbeck. MSP 


Augsburg 


Baustart für den 
Tram-Bahnhofstunnel 


E Anfang Juni begannen die Bohrun- 
gen im Bereich des Güterbahnhofs 
westlich der Bahnsteige des Augsbur- 
ger Hauptbahnhofs. Die Arbeiten die- 
nen zur Vorbereitung des Einbaus von 
Hilfsbrücken für die Eisenbahn. Dabei 
bringt die von den Stadtwerken beauf- 
tragte Firma Stahlträger für die künfti- 
ge Tunnelbaugrube in den Boden ein. 
Später entsteht daraus die Wand der 
Baugrube, indem die Arbeiter beim 
Ausbaggern nach und nach Holzbohlen 
zwischen die Stahlträger einlassen. An 
der künftigen Tunnelausfahrt Rosenau- 
straße sollen ab Juli Betonbohrpfähle in 
die Erde eingebracht werden. Ab Au- 
gust bis Jahresende heben die Bauar- 
beiter die 70 Meter lange und bis zu 14 
Meter tiefe Baugrube aus und legen 
zudem den 50 Meter langen Einschnitt 


von der Rosenaustraße bis zum Tunnel 
an. Ab 2016 entstehen Boden, Wände 
und die Decke des Tunnelbauwerks. 
Bis 2022 soll der Straßenbahntunnel 
samt barrierefreier Haltestelle im 
zweiten Untergeschoss des Haupt- 
bahnhofs vollendet und in Betrieb ge- 
nommen sein. Die aktuell veran- 
schlagten Baukosten liegen bei 143 
Millionen Euro. Geplant hatten die 
Stadtwerke ursprünglich 114 Millio- 
nen — bei einer Fertigstellung bereits 
2019. MSP 


Stuttgart 


Kirchentag: Tolle 
Tage in vollen Wagen 


E Eine positive Bilanz zogen Veran- 
stalter, Stadt und Verkehrsdienstleister 
nach Ende des 35. Deutschen Evange- 
lischen Kirchentages, der vom 3. bis 7. 
Juni in Stuttgart stattfand. Rund 
100.000 Dauerteilnehmer und bis zu 
250.000 Tagesgäste hatten die Wahl 
unter rund 2.500 Veranstaltungen, die 
in der Innenstadt, im Neckarpark, auf 
dem Cannstatter Wasen und an vielen 
weiteren Orten stattfanden. Einer der 
Nebenschauplätze war die Straßen- 
bahnwelt mit der angrenzenden obe- 
ren Wagenhalle, in der bis zu 1.000 
Menschen Podiumsdiskussionen und 
Konzerte erlebten. 

Damit die Besucher die einzelnen 
Veranstaltungen und ihre Quartiere 
schnell und bequem erreichen konn- 
ten, haben die Verkehrsunternehmen, 
insbesondere die Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG (SSB) und die DB Regio 
AG, ihr Angebot kräftig aufgestockt. 
Die Stadtbahnen fuhren bis Betriebs- 
schluss im 10-Minuten-Takt, wo im- 
mer möglich, kamen Stadtbahn-Dop- 
peleinheiten zum Einsatz. 

Insgesamt legte die SSB mehr als 
3.000 zusätzliche Stadtbahn- bzw. 


ш Gotha: Von Ende Mai bis Anfang 
Juni setzte die Thüringerwaldbahn 
und Straßenbahn Gotha GmbH 
(TWSB) ihren historischen Triebwa- 
gen 39 als Pendelwagen auf der 
baubedingt gekürzten Linie 2 Hers- 
dorfstraße — Ostbahnhof ein. Im An- 
schluss an diese Bauarbeiten be- 
gann am 22. Juni eine bis Ende 
September dauernde Baumaßnah- 
me an der Hauptbahnhofstrecke im 
Bereich der Friedrichstraße. Die Lini- 
en 1 und 4 fahren im Bauzeitraum 
umgeleitet zum Ostbahnhof. Zum 
Hauptbahnof fahren Ersatzbusse, 
die Linien 2 und deren Aus-/Einrü- 
cker (Linie 3) entfallen RONNY DAUER 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Busfahrten ein. Die DB Regio legte 
mehr als 1.100 Zusatzfahrten ein. Der 
Betrieb lief weitgehend störungsfrei. 
Nach Schätzungen des Verkehrs- und 
Tarifverbundes Stuttgart wurden 90 
Prozent aller Wege — Fußwege ausge- 
nommen — mit öffentlichen Verkehrs- 
mitteln zurückgelegt. 

Die Stimmung war - trotz des mitun- 
ter sehr heißen Wetters, voller Bahnstei- 
ge und oftmals überfüllter Bahnen und 
Busse — entspannt bis ausgelassen. JDA 


Bombardier 


40 weitere Flexity 2 für 

Gent und Antwerpen 

Ш Das belgische Verkehrsunterneh- 
men De Lijn hat bei Bombardier An- 


fang Juni eine Option über 40 weitere 
Flexity 2 eingelöst und bekommt da- 


e Deutschland - Industrie 


EN — 


mit 88 Niederflurwagen für den Be- 
trieb in den Städten Gent und Antwer- 
pen geliefert. Die meterspurigen Fahr- 
zeuge sind 2,3 Meter breit und 
klimatisiert. Gent erhält aus dem neu- 
en Lieferlos 16 siebenteilige, rund 43 
Meter lange Zweirichtungsfahrzeuge 
mit einem Fassungsvermögen von 378 
Passagieren. Nach Antwerpen liefert 
Bombardier 24 Einrichtungswagen: 14 
Siebenteiler mit einer Länge von rund 
43 Metern, die jeweils 380 Passagiere 
aufnehmen können, dazu zehn Fünf- 
teiler mit einer Länge von rund 31 Me- 
tern und einer Beförderungskapazität 
von 266 Fahrgästen. Die Optionseinlö- 
sung stammt aus dem Rahmenvertrag 
von September 2012, die Kosten be- 
laufen sich auf etwa 97 Millionen 
Euro, das entspricht durchschnittlich 
2,4 Millionen Euro pro Wagen. De Lijn 
gab diesen Zusatzauftrag im Rahmen 
der Feierlichkeiten zur offiziellen Ein- 


m 


Stuttgart: Auch die 
obere Wagenhalle 
Bad Cannstatt als 
einer der zahlreichen 
Veranstaltungsorte 
verwandelte sich 
zum Kirchentag Dank 
einer Ausnahmege- 
nehmigung in einen 
Konzert- und Vor- 
tragssaal 

JÜRGEN DAUR 


E Erfurt: Den Tatra КТАР Nr. 519 hat es nach seiner Ausmusterung bei der Erfurter Verkehrsbetrie- 
be AG (EVAG) auf einen Denkmalsockel verschlagen. Der Gelenkwagen steht seit kurzem zwischen 
dem Hof des KFZ & Maschinenhandel Fialkowski und „Ellis Imbiss” auf die Iderhoffstraße in Erfurt 
auf einem eigens errichteten Gleisstück. Der Wagen ist bei geöffnetem Tor von der Straße aus gut 
einsehbar und befand sich Mitte Juni äußerlich noch komplett im letzten Einsatzzustand HEIKO FELLNER 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 75000 


€ 79,95 
Best.-Nr. 75001 


"Diese hochwertigen Acryl-Sammelkasset- 
— ten helfen Ihnen, Ihre STRASSENBAHN- 
MAGAZIN-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


15% gespart bei 5 Acryl-Kassetten 


Jetzt bestellen unter: 
www.strassenbahn-magazin.de oder 
Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


E Dessau: Der 1988 aus Leipzig übernommene Arbeitswagen 5051 fuhr іт weiß-grünen Lack als Traditionswa- 


gen 30 in Dessau — ab 2000 bis zur Abstellung 2009 mit neuer Nummer 28. Nach einer im Februar 2014 anläss- 
lich des 120. Jubiläums der Dessauer Straßenbahn begonnenen umfangreichen Hauptuntersuchung erstrahlt 
Pullman-Tw 28 seit Frühjahr 2015 wieder im beigen Farbkleid - hier bei der Jungfernfahrt am 13. Juni. Er steht 


neben dem originalen Dessauer Aufbauwagen 30 für Sonderfahrten zur Verfügung 


führung der ersten Flexity 2 in Gent 
bekannt. Die neuen Wagen — von den 
Einheimischen „Albatros” getauft — 
erhöhen dabei die Fahrgastkapazität 
um 40 Prozent gegenüber den bislang 
eingesetzten Typen. FBT 


Siemens 
Avenio M für Ulm 


Ш Siemens und die SWU Verkehr ha- 
ben am 22. Mai einen Vertrag über die 
Lieferung von zwölf Avenio M unter- 
zeichnet. Die zusammen 32 Millionen 
Euro teuren Wagen sollen vorrangig 


EŒ Mainz: Die Mainzer Verkehrsge- 
sellschaft (MVG) lässt seit Anfang 
Juni 2015 bis Ende 2016 die M8-Wa- 
gen 271 bis 276 bei Cegelec in Prag 
zum Stückpreis von 230.000 Euro 
modernisieren. Die MVG hat sich zur 
Sanierung entschlossen, da keine 
Ersatzteile zur vorhandenen Chop- 
persteuerung mehr beschaffbar 
sind. Die geplanten Arbeiten be- 
schränken sich auf Elektrotechnik 
und Antriebssteuerung. Damit sol- 
len die Wagen weitere acht bis zehn 
Jahre fahren, um vor allem Zusatz- 
verkehre abzusichern oder Verkehrs- 
spitzen im Berufsverkehr abzufan- 
gen. Das Bild zeigt Tw 271 am 
Münsterplatz DIETMAR LINSER 
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auf der neu zu errichtenden Linie 2 
fahren. Der erste Avenio M soll binnen 
24 Monaten — also spätestens Mitte 
2017 - rollen, das letzte Fahrzeug im 
Frühjahr 2018. Zudem besteht eine 
Option über sechs weitere Wagen. 

Die für Ulm zu bauenden fünfteili- 
gen Fahrzeuge werden 31 Meter lang 
und zu 100 Prozent niederflurig ausge- 
führt. Sie können 175 Fahrgäste beför- 
dern. Der Avenio M erhält einen Alumi- 
nium-Wagenkasten und verfügt im 
Inneren über großzügige Durchgänge. 
Im Unterschied zu den schon in Ulm 
vorhandenen Combinos erhält der 


JENS KARKUSCHKE 


Avenio M eine breite erste Tür, weist 
andererseits viele Gemeinsamkeiten 
mit seinem Vorgänger auf. „So können 
wir die künftig zwei Tramlinien aus ei- 
nem fast einheitlichen Fahrzeugpool 
bedienen. Das ist auch wirtschaftlich 
vernünftig”, sagt SWU-Verkehr-Ge- 
schäftsführer Ingo Wortmann. 
Kohlendioxidemissionen möchten 
die Verkehrsfachleute durch Speiche- 
rung und Nutzung der Bremsenergie 
vermindern. Die Ulmer Avenio M er- 
halten eine Lackierung in den Stadt- 
werkefarben blau, hellgrau und weiß. 
Die Endfertigung obliegt dem Wiener 


Siemens-Werk, die Fahrwerke sind aus 
Graz, Leit- und Antriebstechnik liefert 
der Siemens-Standort Nürnberg zu. FBT 


UITP-Weltkongress 


Messe Mobility & City 
Transport in Mailand 


ш Die weltweite ÖPNV-Branche traf 
sich Anfang Juni in Mailand, um sich 
auf dem Weltkongress des Internatio- 
nalen Verbandes für öffentliches Ver- 
kehrswesen (UITP) über die Zukunft 
des städtischen Verkehrs auszutau- 
schen. Einen der wichtigsten Trends 
stellt die Digitalisierung dar, die Ver- 
zahnung der Angebote mehrerer Ver- 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl unter 
www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


kehrsbetriebe und die Einbindung un- 
terschiedlicher Verkehrsträger in 
geschlossene Mobilitätsketten. Digita- 
lisierte Arbeitsabläufe sorgen für opti- 
mierte Instandhaltung. Hierfür wird 
der Fahrzeugzustand überwacht, wie 
INIT, Kapsch und Siemens auf der pa- 
rallel veranstalteten Ausstellung „Mo- 


bility und City Transport" informierten. 
Mittels überwachter Fahrzeugdaten 
wird die Wartung effizienter und ge- 
zielter, womit sich die Verfügbarkeit 
der Fahrzeugflotte erhöht. Gleichzeitig 
besteht die Möglichkeit, die Fahrer 
durch Analyse ihres Fahrverhaltens 
während der Fahrt auf eine energieef- 
fiziente Fahrweise hinzuweisen. 

Alstom präsentierte unter der Be- 
zeichnung „Attractis” sein Know-how 
für schlüsselfertige Straßenbahnsyste- 
me. Alternativ zur während der Fahrt 
arbeitenden Bodenstromversorgung 
nach APS-System präsentierte Alstom 
„SRS”, eine bodengestützte statische 
Aufladung von Superkondensatoren 
für Straßenbahnen und Elektrobusse 
während des Haltestellenaufenthalts. 

Bombardier Transportation zeigte in 
einer Flexity-Fahrerkabine für Basel 
das neu entwickelte Fahrerassistenz- 
system, dass mittels 3D-Sensorsystem 
Gefahren im Nahbereich erkennt und 
den Fahrer davor warnt. Als erster 
Kunde stattet die Frankfurter Verkehrs- 
gesellschaft ihre 74 S-Wagen (Flexity 
Classic) damit aus. 

Stadler präsentierte das Fahrzeug- 
design der Variobahn- und Tango- 
Trams für die neue Straßenbahn in 
Aarhus sowie anhand eines Mock-ups 
die Innenraumgestaltung eines Wa- 
genteils der Tango-Tram. ROS 


Slowakei: Preßburg 
ForCity Plus 
kommen in Fahrt 


Ш Der probeweise Fahrgasteinsatz 
des Škoda 30T „ForCity Plus” Nr. 7501 


UITP Mailand: Bombardier Transportation präsentierte Anfang Juni an einer 
Fahrerkabine eines Flexity Basel das mit der Technischen Hochschule Zürich 
gemeinsam entwickelte Sicherheitssystem „BodyGuard” — einen Außen- 


airbag zum Schutz vor Personenunfällen 


ab 25. April auf der Linie 4 läutete in 
der slowakischen Hauptstadt Bratisla- 
va (Preßburg) das Niederflurzeitalter 
im Straßenbahnbetrieb ein. Am 28. 
April absolvierte auch der Einrich- 
tungswagen Skoda 29T Nr. 7401 erst- 
mals Fahrten im Linienbetrieb und ab 
9. Mai war Tw 7502 im Probebetrieb 
mit Fahrgästen anzutreffen. 

Der offizielle Start des regulären 
Linieneinsatzes erfolgte schließlich zum 
1. Juni, mit diesem Tag standen dem 
Betrieb auch die Zweirichtungswagen 
30T Nr. 7503 bis 7509 zur Verfügung. 


Bratislava/Preßburg: Zunehmend kommen Škodas „ForCity Plus” in Fahrt, 
hier Wagen 7503 am 10. Juni am zentralen Kamenn& nämestie. Beach- 


ROBERT SCHREMPF 


Der Einsatz erfolgt vornehmlich auf der 
Ost-West-Durchmesserlinie 4 (Dübrav- 
ka – Zlaté Piesky), es gab aber mittler- 
weile auch schon vereinzelte Einsätze 
auf der Linie 5 sowie auf den betrieb- 
lich miteinander verknüpften Linien 3 
und 8. Bis zum Herbst sollen alle 30 
Zweirichtungswagen 30T sowie 15 Ein- 
richtungswagen 29T ausgeliefert sein 
und bis Frühjahr 2016 erfolgt die Liefe- 
rung weiterer 15 Wagen Typ 29T. 

Von den maximal 90 benötigten 
Kursen kann der Verkehrsbetrieb dann 
fast zwei Drittel mit den Neufahrzeu- 


Industrie - Ausland 


gen bestücken und der Einsatz von Alt- 
wagen wird massiv zurückgehen. 
Derzeit besteht der Wagenpark aus 
95 T3SU/SUCS/M mit der originalen 
Beschleunigersteuerung, 39 T3G/P/S/ 
MOD/R.PV mit verschiedenen Arten 
von Choppersteuerungen, 58 T6A5 
und 35 Gelenkwagen К25. WK 


Großbritannien: Edinburgh 


Straßenbahn im ersten 
Jahr auf Erfolgskurs 


E Die 14 Kilometer lange Tram durch 
die schottische Hauptstadt nutzten im 
ersten Betriebsjahr insgesamt 4,92 
Millionen Fahrgäste — 370.000 mehr 
als ursprünglich erwartet. Auch die 
Fahrgeldeinnahmen von 7,949 Millio- 
nen Pfund fielen drei Prozent höher 
aus als vorgesehen. Bei den täglichen 
Betriebskosten erwartet der Betreiber 
bereits 2018 eine schwarze Null. Die 
technische Zuverlässigkeit der CAF- 
Fahrzeuge vom Typ Urbos 3 lag seit 
der Aufnahme des Regelbetriebes am 
31. Mai 2014 bei 99 Prozent. 

Durch diese Zahlen erhält die Ver- 
längerung der Strecke auf der ur- 
sprünglich vorgesehenen Route zum 
Hafen von Leith wieder politischen 
Aufwind (siehe SM 9/2014). Wegen 
starker Budgetüberschreitung ent- 
schied die Stadt 2011, die Strecke zu- 
nächst nur bis ins Zentrum zu bauen. 
Für die Weiterführung vom aktuellen 
Endpunkt York Place ins Hafenviertel 
sind drei Varianten in Prüfung: Die 
kürzeste Option bis Leith Walk kostet 
78,7 Millionen Pfund bei schätzungs- 
weise 3,5 Millionen neuen Fahrgästen 
pro Jahr, jene bis zum Ocean Terminal 
126,6 Millionen bei einem Fahrgastzu- 


Edinburgh: Neuen Aufwind für die Streckenverlängerung gibt das gute 
Betriebsergebnis des ersten Tram-Jahres, hier Tw 275 an der Station West 


tenswert ist die gut lesbare Punktmatrix-Zielanzeige 


N 


WOLFGANG KAISER 


ANDREW THOMPSON 


End - Princess Street unterwegs zum Flughafen 
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Lissabon: Der auf der „Chiado Tram Tour” eingesetzte Tw 722 wendet am 
7. Juni an der vorübergehenden Endstelle Praca Principe Real 


KLAUS HÖLZL 


#4 Di 


Houston: CAF liefert die Stadtbahnen, die künftig auf den Neubaustrecken 


Green Line und Purple Line durch die texanische Metropole fahren car 


wachs von 7.7 Millionen. Als gesamt- 
wirtschaftlich sinnvollste Lösung gilt 
die ursprünglich vorgesehene Endhal- 
testelle Newhaven, da für Baukosten 
von 144,7 Millionen Pfund jährlich 8,7 
Millionen neue Fahrgäste hinzukom- 
men und gleichzeitig eines der am 
dichtesten besiedelten Wohngebiete 
in Schottland erschlossen würde. АТ 


Portugal: Lissabon 


Neue Tram-Tour auf 
eingestellter Linie 24 


E Seit 29. Mai bietet das Lissabonner 
Verkehrsunternehmen Carris zwei 
Tram-Touren an, welche überwiegend 
mit modernisierten historischen Trieb- 
wagen der Serie 700 (Baujahre 1939/ 
40) betrieben werden. Die „Castle 
Tram Tour” bedient den Streckenver- 
lauf der Linie 12 (Ringlinie Praca da Fi- 
gueira — São Tomè), wird jedoch der- 
zeit wegen Bauarbeiten größtenteils 
über die Linie 28 geführt. Eine Sensati- 
on stellt die „Chiado Tram Tour” dar, 
welche einen Teil der seit 1996 einge- 
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stellten Linie 24 befährt. Die Tour be- 
ginnt am Praça Luis de Camões (An- 
schluss zur Linie 28) und endet vorerst 
am Praça Principe Real, wo über den 
vorhandenen Gleiswechsel direkt in 
der Straßenmitte gewendet wird. 

Es ist geplant, die Linie wieder auf 
der gesamten Strecke bis Campolide 
in Betrieb zu nehmen. Für 2016 ist 
vorgesehen, die Linie zwischen Cam- 
polide und Largo do Carmo zu führen 
(eingestellt 1994); von Carmo aus be- 
steht die Möglichkeit, mit dem Senk- 
rechtaufzug Santa Justa direkt in das 
Innenstadtzentrum Baixa Pombalina 
zu gelangen. Die „Chiado Tram Tour” 
wird ganzjährig von 10 bis 16 Uhr im 
20-Minuten-Takt angeboten. KHÖ 


USA: Houston 


Neue Stadtbahnlinien 
im Mai eröffnet 


ш Am 23. Mai wurden in der texani- 
schen Stadt Houston gleich zwei neue 
Stadtbahnlinien in Betrieb genommen, 
die 5,3 Kilometer lange „Green Line” 


sowie die 9,8 Kilometer lange „Purple 
Line”. Damit ist das seit 2004 von der 
Huston Metropolitan Transit Authority 
of Harris County (METRO) betriebene 
Stadtbahnnetz in der 2,2 Millionen 
Einwohner zählenden Metropole auf 
36,4 Kilometer angewachsen. Die neu- 
en Gleise der beiden Linien führen zu- 
nächst gemeinsam vom Theater Dis- 
trict in zwei parallelen Straßenzügen 
in südöstlicher Richtung durch die In- 
nenstadt zum BBBV-Stadion (ein 2012 
eröffnetes Fußballstadion). Dort teilen 
sich die Linien: Die „Green Line” führt 
entlang des Harrisburg Boulevard zum 
Altic/Howard Hughes, künftig ist eine 
Verlängerung zum Magnolia Transit 
Center geplant. 

Die „Purple Line” verzweigt in 
Richtung Süden zum Palm Center, dem 
Campus der Texas Southern University. 

Für die Bedienung der neuen Linien 
bestellte die METRO 39 dreiteilige 
Triebwagen beim spanischen Herstel- 
ler CAF, die im US-amerikanischen 
CAF-Werk Elmyra (New York) gebaut 
wurden. Mit rund achtmonatiger Ver- 
spätung begann im Januar dieses Jah- 
res die Auslieferung der silberfarbigen 
Fahrzeuge, welche die Nummern 301 
bis 339 erhalten. 

Bisher fuhren in Houston auf der 
bestehenden „Red Line” 37 Siemens- 
Triebwagen von dem in den USA ge- 


bauten Standard-Typ 570. JEP 
USA: Detroit 

Neues Tramsystem für 
die Autometropole 


ш Die beteiligten Partner des Straßen- 
bahn-Neubauprojektes M-1 Rail aus 
Detroit beauftragten im Frühjahr den 


amerikanischen Straßenbahnhersteller 
Brookville Equipment Corperation aus 
Pennsylvania mit dem den Bau von 
sechs dreiteiligen Straßenbahnzügen 
vom Typ Liberty Modern Streetcar. 

Die Kosten für die Wagen liegen bei 
über 32 Millionen US-Dollar, umge- 
rechnet etwa 29 Millionen Euro. Die 
20,3 Meter langen und 2,65 Meter 
breiten Fahrzeuge besitzen einen Nie- 
derfluranteil von 70 Prozent. Pro 
Triebwagen stehen für maximal 125 
zulässige Passagiere 32 Sitzplätze zur 
Verfügung. Mit ihren vier Motoren, 
welche je eine Leistung von je 99 Kilo- 
watt haben, sind sie für eine Höchst- 
geschwindigkeit von 56 Kilometer pro 
Stunde ausgelegt. 

Die Fahrzeuge sollen bis Ende 2016 
für den neuen normalspurigen Straßen- 
bahnbetrieb in Amerikas einstiger Auto- 
stadt Detroit geliefert werden. Da nur 
40 Prozent der 5,3 Kilometer langen 
Strecke Grand Station — Congress Stati- 
on mit einer Oberleitung ausgestattet 
sind, erhalten die Fahrzeuge entspre- 
chende Energiespeicher aus 750-Volt- 
Lithium-lonen-Batterien. Der amerikani- 
sche Hersteller Brookville stellt seit 2001 
Straßenbahnzüge in den USA her und 
lieferte bereits Anfang des Jahres ähnli- 
che Fahrzeuge für einen fahrleitungslo- 
sen Betrieb nach Dallas (Texas). JEP 


Japan: Kochi 


Touristischer Verkehr 
mit Wagen aus Europa 


Ш Auch in diesem Sommerhalbjahr 
findet bei der südjapanischen Straßen- 
bahn in Kochi (auf Insel Shikoku) an 
jedem Wochenende ein touristischer 
Verkehr mit aus Europa stammenden 


einsatz abwechslungsreich 


ez ER S "ms 
Arad: Treffen des ex Essener Tw 1005 mit dem Ludwigshafener Tw 122 am 
20. Mai auf der piata Caius lacob - trotz Einsparungen bleibt der Wagen- 


Т 
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Japan: Auf der Insel Shikoku führt die Ost-West-Strecke der Straßenbahn Kochi weit in die Vororte der Präfekturstadt. An der Linie nach Gomen entstand am 


15. April bei Shinoharai diese Aufnahme des neu lackierten Tw 628 (Naniwa-Koki 1963) mit einem frisch bepflanzten Reisfeld im Vordergrund 


Triebwagen statt. Zur Verfügung ste- 
hen dazu die auf 1.067 Millimeter um- 
gespurten Wagen 320 (ex Tw 204 aus 
Graz), 910 aus Lissabon und 198 aus 
Oslo. Sie verkehren auf einer Sonder- 
linie im Stadtzentrum zwischen Bahn- 
hof und Masugata und tragen weit- 
gehend die Originallackierung bzw. 
Originalwerbung. Weitere um 1990 
aus Europa übernommene Wagen sind 
inzwischen verkauft bzw. verschrottet, 
so gelangte der aus zwei ex Stuttgar- 
ter GT4 gebaute Zweirichtungswagen 
735 im vorigen Jahr aufs japanische 
Festland zur Fukui Railroad Co. Die 
aus Wien stammenden Wagen (Tw L 
541 und Bw c 1606) sollten ursprüng- 
lich umgebaut werden, sind aber um 
2005 verschrottet worden. 

Aktuell lässt die Betreibergesell- 
schaft der Straßenbahn Kochi, die Tosa 
Electric Railways Co., alle Wagen des 
Linienverkehrs neu lackieren. Dabei er- 
halten die Fahrzeuge einen Anstrich in 
den Farben grün, beige, orange. 

Regulär bedient die Straßenbahn 
Kochi eine drei Kilometer lange Nord- 
Süd-Strecke sowie eine weit in die 
Vororte reichende Ost-West-Strecke 
(Länge 23 Kilometer). EPL 


Rumänien: Arad 


Angebotsreduzierung 
bei der Straßenbahn 


Ш Der Verkehrsbetrieb СТР Arad 
schraubte die Verkehrsleistungen in 
den vergangenen Jahren drastisch zu- 
rück. Die Maßnahmen umfassten ei- 
nerseits die Einstellung von Linien und 
damit von Direktverbindungen und 
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andererseits die Dehnung von Inter- 
vallen. So fährt beispielsweise die 
wichtige Linie 3 tagsüber nur noch al- 
le 14 Minuten und die auf einer gro- 
Ben Teilstrecke parallel führende Linie 
1 nur fünf Mal am Tag. In den Haupt- 
verkehrszeiten sind noch 40 Kurse im 
Einsatz, wobei sich durch den Wagen- 
park aus Gebrauchtwagen unter- 
schiedlicher Herkunft und Bauart für 
den Straßenbahnfreund ein unverän- 
dert abwechslungsreiches Bild ergibt. 
Da im Zuge des Fahrer-Schichtwech- 
sels zwischen 13 und 15 Uhr wie ge- 
wohnt nahezu der gesamte Wagen- 
auslauf getauscht wird, kann der 
interessierte Besucher an einem Tag 
fast doppelt so viele Fahrzeuge im Ein- 
satz antreffen, als die 40 Kurse eigent- 
lich erfordern. ША 


Österreich: Salzburg 


Letzte Hochflur-Obusse 
vor Abstellung 


ш Über 20 Jahre lang gehörten sie 
zum Bild des Salzburger Obus-Be- 
triebs, jetzt werden die letzten Hoch- 
flur-Gelenkwagen der Bauart Gräf & 
Stift/Kiepe GE 112 M16 durch neue 
Solaris/Cegelec „Trollino 18 Metro- 
Style” ersetzt. 

Derzeit sind noch zwölf Altwagen 
der Baujahre 1989 bis 1994 betriebs- 
bereit (Nr. 202, 204, 208, 209, 219- 
222 und 224-227), die bis Ende Mai 
mitunter auch alle gleichzeitig im Ein- 
satz standen. 

Die Inbetriebnahme der zehn neuen 
Solaris-Gelenkwagen 333 bis 342 von 
April bis Juni führt zum Rückgang des 


ERNST PLEFKA 


Salzburg: Der designierte Museums-Obus 220 (ex Kapfenberg) im Einsatz 


auf Linie 3 am 28. Mai. Das Bild entstand bei der Karolinenbrücke über 


die Salzach, im Hintergrund die Festung Hohensalzburg 


Altwageneinsatzes. Die Ausmusterung 
wird aber nicht im selben Tempo wie 
die Zulassung der Neuwagen erfolgen, 
da die Salzburg AG den knapp bemes- 
senen Fuhrpark erweitern will. Die 
1994 gebauten und 2009 aus Mon- 
treux übernommenen Van Hool/Kiepe- 
Niederflurwagen 259 und 260 wurden 
2014 wegen Problemen mit der Elek- 
tronik abgestellt und werden nun als 
Ersatzteilspender verschrottet. 

Vor der Inbetriebnahme der Trollinos 
bestand der Wagenpark - bei bis zu 91 
Kursen — aus 98 Fahrzeugen, zuzüglich 
der fallweise im Linienverkehr einge- 
setzten Museumswagen 109 und 178. 
Mit einer vollständigen Ausmusterung 


WOLFGANG KAISER 


der Hochflurwagen ist daher erst 2016 
zu rechnen, wenn weitere 13 Solaris- 
Gelenkwagen eingetroffen sind. Das 
älteste Fahrzeug im Betriebsstand ist 
derzeit der 1989 für Kapfenberg ge- 
baute Wagen 220, der seit 2005 in 
Salzburg fährt. Er unterscheidet sich 
von den anderen Altwagen durch den 
kleineren Zielschildkasten und besitzt 
im hinteren Wagenteil einen Schaff- 
nersitz. Genauso wie der ebenfalls 
1989 gebaute Wagen 219 besitzt er 
eine herkömmliche Schützensteue- 
rung. Der Wagen 220 ist übrigens be- 
reits als Museumswagen für die letzte 
durchgehend hochflurige Obus-Gene- 
ration designiert. WK 
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Kurs auf Erweiterung 


In neuem Fahrwasser - die Straßenbahn in Bremen W 2014 erreichte die seit 125 Jahren 
elektrisch betriebene Bremer Straßenbahn das niedersächsische Falkenberg. Doch das „Zielnetz 
2010” sah weitere neue Strecken vor – was wird zum Beispiel mit der Verlängerung der Linie 1? 
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ine 1 für Bremen“ — dieses doppel- 
deutige, aus Anlass der Verlängerung 
der Linie 1 in den Jahren 2012/13 
ausgegebene Motto, lässt sich leicht 
zur Mehrfach-Bedeutung erweitern: Nicht 
nur eine Linie 1, sondern weitere, bereits 
jüngst verlängerte oder zur Verlängerung an- 
stehende Linien sichern einen attraktiven 
ÖPNV und damit die Zukunftsfähigkeit der 
Stadtgemeinde an der Weser, in der heute 
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knapp 543.000 Menschen leben. Ob die „1“ 
auch als Zensur für Bremens Verkehrspolitik 
berechtigt ist, lässt sich nur im Rückblick auf 
die letzten Jahrzehnte herausfinden. 


1876: Wie alles begann 


Die Straßenbahn in Bremen blickt auf eine 
lange Geschichte zurück: Im Jahr 1876 fuh- 
ren die ersten Pferdebahnen, 1890 die ers- 
ten „Elektrischen“, zunächst als Ausstel- 
lungsbahn zur Norddeutschen Gewerbe- 
und Industrieausstellung auf der Bürger- 
weide. Der große Erfolg veranlasste die 
„Bremer Pferdebahn“ den elektrischen Be- 
trieb ab 1892 nach und nach auf all ihren 
Linien – beginnend mit der Horner Strecke 
- einzuführen. „Die Große Bremer Pferde- 
bahn“, jenes zweite Unternehmen, das seit 
1879 die Linie von Walle nach Hastedt be- 
trieb, blieb glücklos: Sie erhielt keine Ge- 
nehmigung zur Elektrifizierung, denn die 
Hansestadt fürchtete den möglichen Ein- 
fluss seiner englischen Geldgeber. Auf 
Grundlage eines entsprechenden Vertrages 
übernahm schließlich die „Bremer Pferde- 
bahn“, die sich im Sommer 1891 in „Bre- 
mer Straßenbahn AG“ umbenannt hatte, 
1899 die Strecken ihrer „großen“ Konkur- 
renz und durfte sie danach ebenfalls elek- 
trifizieren. Bremens alleiniger Einfluss auf 
die in ihrer Bedeutung für das weitere Ge- 
deihen der Stadt als so wichtig erkannte In- 
frastruktur blieb also gewährleistet. 


Anfang 20. Jahrhundert: Wachstum 
bei Stadt und letzte Pferdebahnen 
Anfang des 20. Jahrhunderts verzeichnete 


Bremen erhebliches Wachstum. Im Jahr 
1904 überschritt die Stadt die 200.000-Ein- 


Bremen 


wohner-Marke, Eingemeindungen und 
wirtschaftlicher Aufschwung durch den 
Ausbau der Häfen und die Ansiedlung neu- 
er Industriebetriebe erhöhten die Anforde- 
rungen an den öffentlichen Nahverkehr. 
Das Netz wuchs: Woltmershausen, Grö- 
pelingen und Burg sowie das vordere 
Schwachhausen erhielten zwischen 1901 
und 1905 Anschluss und die wichtige Ring- 
linie dehnte im Herbst 1901 ihren Betrieb 
bis zur Nordstraße bei den Häfen aus. 

Die bis dahin nur mit farbigen Scheiben 
gekennzeichneten Linien erhielten 1908 
Nummern: Die Ringbahn bekam die 1, von 
Gröpelingen zur Weserlust verkehrte die 2, 
vom Holzhafen nach Sebaldsbrück fuhr fort- 
an die 3, von der Börse nach Horn war die 
Linie 4 unterwegs und die die Weser queren- 
de Linie vom Bürgerpark zum Arsterdamm 
führte die 5, jene vom selben Ausgangspunkt 
zur Pappelstraße die 6, die Woltmershauser 
Linie die 7. Im Norden schließlich war die 
Linie 8 zwischen Gröpelingen (Lindenhof- 
straße) und Burg an der Lesum unterwegs. 
Alle Linien behielten zusätzlich zu den Num- 
mern noch lange ihre Farbscheiben. 

Im Jahr 1909 näherte sich langsam die 
Zeit, um die letzten Pferdebahnen zu ver- 
abschieden: Ende März 1909 war Schluss 
mit ihnen im Freihafen, Ende Oktober 1911 
hörte man das letzte Mal das Hufgetrappel 
in Sebaldsbrück, wo der „Hafermotor“ auf- 
grund einer Eisenbahnkreuzung bis dahin 
unverzichtbar war. Eine für die elektrische 
Tram errichtete Unterführung ging im Jahr 
1913 in Betrieb. 

Es folgten wiederum Netz- und Liniener- 
weiterungen, so dass unmittelbar vor Be- 
ginn des Zweiten Weltkriegs das Bremer 


„Eine 1 für Bremen” — das war das Motto der Verlängerung dieser Linie von Osterholz bis Nuß- 
horn und ein Jahr darauf bis zum Bahnhof Mahndorf. Die „Schulnote“ 1 hat Bremens Verkehrs- 
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politik allerdings erst seit gut 25 Jahren verdient 
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Das Bremer Straßenbahnnetz 1939 


Linie 1 (Ringbahn): Am Markt - Stephanitor — Häfen — Hansastraße — 
Hauptbahnhof - Am Dobben - Sielwall — Am Markt 


Linie 2: Gröpelingen (seit 1926 nicht mehr Lindenhofstraße, sondern ab 
neuem Depot) — Hastedt — Sebaldsbrück 


Linie 3: А.С. „Weser”-Werft — Hohwisch — Weserwehr 


Linie 4: Horn - Am Markt - Arsterdamm 


Linie 5: Hemmstraße (Findorff) - Am Markt — Flughafen (Focke-Wulf-Werke) 


Linie 6: Hemmstraße – Am Brill — Vulkanstraße 


Linie 7: Hartwigstraße (Schwachhauser Ring) – Am Markt — Rablinghausen 


Linie 8: Gröpelingen (Depot) – Oslebshausen - Burg 


Linie 10: Waller Ring — Hauptbahnhof - Schlageterstraße 


Linie 11: А.С. „Weser”-Werft — Industriehäfen — Norddeutsche Hütte 


Linie 12: Sebaldsbrück (Depot) — Osterholzer Friedhof 


Linie 15: Hemmstraße — Nordstraße 


Linie 16: Wachmannstraße — Gastfeldstraße 
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oBEN An der Halte- 
stelle Am Markt be- 
fand sich bis 1965 
eine Kreuzung zwi- 
schen den weser- 
querenden und den 
parallel zum Fluss 


verlaufenden Linien. 


Der hier am 5. Au- 
gust 1957 links fo- 
tografierte Tw 355 
war ein Eigenbau 
der BSAG von 1941, 
er schied 1967 aus 
GERD LEIMBACH, SLG. VDVA 


Straßenbahnnetz aus 13 Linien bestand — 
siehe Kasten. Die Linien 13 und 14 waren 
geplant, aber nicht verwirklicht. 


Wiederaufbau, mehr Verkehr 

und weniger Tramlinien 

Enorme Zerstörungen kennzeichneten die 
Lage zum Ende des Zweiten Weltkriegs an 
der Weser. Insgesamt 173 Luftangriffe mit 
über 3.800 Opfern hatten den Hafen- und 
Werftenplatz bis zur Unkenntlichkeit zer- 
stört. Es gab keine Brücken mehr, der Bre- 
mer Westen mit seinen Werft- und Hafen- 
anlagen war nahezu ausgelöscht. Doch 
auch die anderen Teile der Hansestadt zeig- 
ten erhebliche Zerstörungen. Bis auf das 
Depot in Horn, das außerhalb in einem 
Stadtteil ohne nennenswerte Industrie lag, 
waren in sämtlichen Depots sowie in der 
Hauptwerkstatt und der Verwaltung der 
Bremer Straßenbahn schwerste Schäden zu 
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verzeichnen. Nur mühsam gelang es daher, 
den Straßenbahnbetrieb ab Juni 1945 wieder 
aufzunehmen, wobei zunächst keine Verbin- 
dung über die Weser möglich war. 

Im November 1947 stand dann die repa- 
rierte alte Große Weserbrücke für den Stra- 
ßenbahnverkehr erneut zur Verfügung und 
gestattete die Zusammenführung der bis da- 
hin getrennt betriebenen Linien auf Alt- und 
Neustadtseite. Langsam fand der Nahver- 
kehr zu einer Normalität zurück, die für den 
Wiederaufbau der Stadt und das Funktio- 
nieren täglicher Abläufe verlässliche Rah- 
menbedingungen schuf. Von den 13 Stra- 
ßenbahnlinien, die es vor Kriegsbeginn 
gegeben hatte, befanden sich Ende 1952 drei 


Die zwischen 1913 und 1929 gebauten Hansa- 
wagen stellten bezogen auf Technik und Design 
einen deutlichen Entwicklungsschritt dar, hier 
Tw 233 im Jahr 1937 FRIEDRICH GRÜNWALD, SLG. VDVA 
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nicht mehr im Netz: Die Ringbahnlinie 1 
war bereits 1942 eingestellt worden, die Li- 
nie 8 nach Burg ersetzte Ende 1949 der O- 
Bus, der Ende 1961 schließlich dem Diesel- 
bus wich. Die kurze Linie 12, die im Osten 
Bremens zwischen Sebaldsbrück und dem 
Osterholzer Friedhof pendelte, verkehrte 
1952 letztmalig. Zehn Linien umfasste das 
Tramnetz also noch, und es sollten bald wei- 
tere eingestellt werden. 


Einstellungswelle ab 1964 


Der Wiederaufbau und die Schaffung neuer 
Verkehrswege gingen einher mit Überlegun- 
gen, wie der Pkw-„Boom“ bewältigt werden 
könnte. Straßenausbauten und die „Verflüs- 
sigung“ des ansteigenden motorisierten In- 
dividualverkehrs (mIV) beherrschten zuneh- 
mend die verkehrspolitische Landschaft. Die 
Straßenbahn verschaffte sich 1953 in Gestalt 
der ersten Großraumwagen und ab 1959 
mit den Hansa-Kurzgelenkwagen ein mo- 
dernes Gesicht, doch das konnte nicht ver- 
hindern, dass die Stadt vor allem dort, wo 
die Räume eng waren, Prioritäten für den 
mIV setzte. Innerhalb von drei Jahren ver- 
schwanden drei weitere Tramlinien: 1964 
wurde die alte Linie 5 eingestellt, 1965 folg- 
te die Linie 7 und schließlich 1967 die alte 
Linie 6. Teile der Neustadt und die Stadttei- 
le Woltmershausen und Findorff hatten nun 
ihre Tramanbindung verloren. 


Neue Brückenschläge 
Die Liniennummern 5 und 6 blieben aller- 
dings im Netz: Im Juni 1967 wurde aus der 
Linie 15 die neue Linie 5 mit der Führung 
Kulenkampffallee - Flughafen und aus der 
Linie 16 die neue Linie 6 mit dem Linien- 
weg Riensberg - Grolland. 

Als erste neue Brücke über die Weser 
entstand der Ersatzbau für die zerstörte 
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Kaiserbrücke: Die Ende Juni 1952 einge- 
weihte Bürgermeister-Smidt-Brücke er- 
leichterte den Straßenbahnverkehr erheb- 
lich. Ein paar hundert Meter flussaufwärts 
war Ende 1947 die alte Große Weserbrü- 
cke zwar provisorisch wieder hergerichtet 
worden, doch sie war dem steigenden Ver- 
kehrsaufkommen nicht mehr gewachsen. 
Im Zuge von Straßenneubauten und Ar- 
rondierungen entstand an ihrer Stelle ein 
neues Bauwerk: Ab Dezember 1960 fuhren 
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Das Bremer Straßenbahnnetz 


1973 


Linie 1: Osterholz — Neue Vahr — Hauptbahnhof — 
Domsheide — Huckelriede — Arsten West 


Linie 2: Gröpelingen — Walle/Utbremen — 
Domsheide — Hastedt – Sebaldsbrück 

Linie 3: Gröpelingen — Häfen — Domsheide — 
Hohwisch — Weserwehr 


Linie 5: Kulenkampffallee - Hauptbahnhof — 
Domsheide – Flughafen (bis Juni 1967 Linie 15) 
Linie 6: Riensberg — Hauptbahnhof — Am Brill — 
Grolland (bis Juni 1967 Linie 16) 

Linie 10: Waller Friedhof — Utbremen — 
Hauptbahnhof — Georg-Bitter-Straße 


Die Linie 4 nach Horn und die Linie 11 von 
Gröpelingen zur Klöckner-Hütte waren 1973 
schon Geschichte, wie auch der Linienplan 
von 1975 belegt GRAFIK: BSAG, SLG. ANDREAS MAUSOLF 


die Straßenbahnen über Bremens erste mo- 
derne Spannbetonbrücke und erreichten 
auf der Altstadtseite nicht mehr durch die 
schmale Wachtstraße die Umsteigestelle 
„Am Markt“. Fünf Jahre nutzte die Tram 
die provisorisch in direkter Verlängerung 
der neuen, im Vergleich zur alten leicht 
versetzten Brücke die Balgebrück- und 
Marktstraße dorthin. 

In dieser Zeit entstand der zentrale Um- 
steigepunkt an der Domsheide, der Anfang 


Anschaulich und übersichtlich: 
Fahrschein und Netzplan 
zugleich vom Anfang der 
1940er-Jahre 

SLG. KARL MÖLLER/ANDREAS MAUSOLF 


Oktober 1965 die Zentralhaltestelle „Am 
Markt“ ablöste. 

Bevor noch zwei weitere Tramlinien ge- 
strichen werden sollten, kam eine Idee auf, 
die viele Planer, welche sich seinerzeit fort- 
schrittlich glaubten, immer wieder heraus- 
forderte: Auch Bremen sollte eine Unter- 
pflasterbahn erhalten! 


U-Bahn ist nicht gleich „U”-Bahn 

Doch die Pläne erwiesen sich zunehmend 
als unrealistisch. Schließlich überwog ein 
pragmatischer Ansatz, der das „U“ der Un- 
terpflasterbahn in „Bahn mit unabhängi- 
gem Fahrweg“ umdeutete und ein klares 
Ziel verfolgte: endlich die Anbindung der 
großen Neubaugebiete in der Neuen Vahr 
und Blockdiek/Osterholz umzusetzen, was 
wegen der jahrelangen Unterpflaster-Dis- 
kussion noch nicht erfolgt war. 1967 eröff- 
nete die Bremer Straßenbahn AG den ersten 
Abschnitt der neuen Linie 1 bis Blockdiek, 
schon ein Jahr darauf war an der Züricher 
Straße Osterholz erreicht. Der völlig unzu- 
längliche Busverkehr gehörte der Vergan- 
genheit an, wodurch der ÖPNV einen deut- 
lichen Aufschwung erfuhr. Doch die neue 
Stadtbahnlinie brachte auch einen erhebli- 
chen Nachteil mit sich: Für eine klassische 
Bremer Linie begann der Niedergang. Die 
Linie 1 hatte mit ihrer Eröffnung den süd- 
lichen Ast der Linie 4 zum Arsterdamm — ab 
1973 bis Arsten verlängert - übernommen, 
so dass diese nur noch in der Hauptver- 
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Stopp für die Idyllen: An manchen Stellen der Stadt änderte sich das Erscheinungsbild der Quar- 


tiere in den vergangenen Jahrzehnten massiv. Die hier in den 1980er-Jahren noch eingleisige 
Strecke durch die Georg-Bitter-Straße zeigt sich heute zweigleisig mit viel Durchgangsverkehr 


kehrszeit zwischen Horn und dem Domshof 
in der Innenstadt unterwegs war. Im April 
1972 war auch dies Geschichte und Bre- 
mens älteste Tramlinie — 1876 als Pferde- 
bahn gestartet — gehörte der Vergangenheit 
an. Die bisher in Horn endenden Buslinien 
fuhren nun bis in die Innenstadt über aus- 
gefahrenes Pflaster und überteerte Gleise, 
die erst 25 Jahre später mit Beginn der Bau- 
arbeiten für die neue Linie 4 entfernt wur- 
den! Ganz am Rande des Netzes war 1970 


eine weitere Tramlinie auf immer aus dem 
Verkehr gezogen worden: die Linie 11, die 
in Gröpelingen an die West-Ost-Achse der 
Straßenbahn anschloss und den Industrie- 
hafen sowie die Klöckner-Hütte anband. 


Feier zum 100. Jubiläum 


Bevor über zwei Jahrzehnte Stillstand im 
Ausbau des Tramnetzes eintreten sollte, gab 
es noch einmal Grund zum Feiern: 1976 fei- 
erte die Bremer Straßenbahn ihr 100-jähriges 
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(Ster Jahren Modernität nach Bremen. 
"Im letzten Einsatzjahrzehnt standen die 
Bremer „Zigarren“ nur noch auf der 

Linie 10 im Einsatz, hier Tw 819 mit 

Bw 919 im Frühjahr 1985 in Sebaldsbrück 


Zu ihrem letzten Großeinsatz rückten die Bremer Wegmannwagen zum Kirchentag im Frühjahr 2009 aus: Alles was noch lief, musste „гап“, 
hier Tw 3538 am Rathaus — und ein letztes Mal machten die das Bild der BSAG viele Jahre prägenden Gelenkwagen ihre Sache gut! 


Bestehen und nahm zugleich die Verlänge- 
rung der Linie 6 von Grolland bis an den 
Rand von Huchting in Betrieb. Für mehr 
reichte das Geld nicht, und so wurden wei- 
terführend lediglich Trassen vorgehalten, 
um irgendwann einmal auch den Stadtteil 
selbst mit der Tram zu erschließen. Busse 
übernahmen den eigentlichen Ortsverkehr. 
Sie verkehren noch heute. 


Die Zeit des Umdenkens 


Diese — aus Sicht vieler Kritiker halbherzige — 
Verlängerung von 1976 führte in den Jahren 
darauf immer wieder zu Diskussionen. The- 
matisiert wurde jedoch auch, dass sich die Po- 
litik mit dem Zustand des ÖPNV und dem 
Umfang des Netzes abgefunden zu haben 
schien. Es dauerte, bis sich langsam ein Wer- 
tewandel ankündigte und Fragen der Lebens- 
qualität sowie der Nachhaltigkeit von Mobi- 
lität im städtischen Raum in den Fokus der 
Diskussion gelangten. Umwelt- und Ver- 
kehrsverbände sowie Gewerkschaften taten 
sich hierbei besonders hervor. Die örtliche Ge- 
werkschaft Öffentliche Dienste, Transport 
und Verkehr (ÖTV) ließ in einer Studie erst- 
mals den Wert des ÖPNV quantifizieren. Sie 
belegte, welche Menge an Schadstoffen und 
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anderen Belastungen dem Stadtraum und den 
hier lebenden Menschen durch ein attraktives 
ÖPNV-System erspart blieben. Die Menschen 
begriffen den Pkw-Verkehr zunehmend als 
Verminderung von Lebensqualität. Die „Zeit 
zum Umsteigen“ kündigte sich an, doch dafür 


Bremens Tramnetz Ende 1998 


Das im Mai 1998 eingeführte Liniennetz 
hatte Ende 1998 folgende Endpunkte: 


Linie 1: Osterholz – Am Brill — Grolland 
Huchting 


Linie 2: Gröpelingen — Walle/Utbremen — 
Domsheide — Hastedt — Sebaldsbrück 


Linie 3: Gröpelingen — Häfen — Domsheide — 
Hohwisch — Weserwehr 


Linie 4: Horn (Horner Mühle) – Domsheide — 
Huckelriede — Arsten 


Linie 5: Kulenkampffallee — Huckelriede 


Linie 6: Universität — Riensberg — Domsheide — 
Flughafendamm — Flughafen 


Linie 8: Kulenkampffallee — Huchting 


Linie 10: Gröpelingen — Walle/Utbremen — 
Hauptbahnhof — Hastedt – Sebaldsbrück 


musste der ÖPNV - und insbesondere die 
Straßenbahn - attraktiver werden. Dies bezo- 
gen die Diskutanten auch auf die Netzstruk- 
tur, die schon lange nicht mehr der Siedlungs- 
entwicklung gefolgt war. So wurde durch ein 
breites Engagement in der zweiten Hälfte der 
1980er-Jahre das Ende eines langen Still- 
stands in der Verkehrspolitik eingeleitet: Das 
Konzept „Straßenbahn statt Autowahn“ half, 
Schubkräfte zu entwickeln. Konkrete Vor- 
schläge zur Bevorrechtigung des ÖPNV und 
zur Ausweitung des Tramnetzes brachten die 
Politik in einen Zugzwang. Als Reaktion hier- 
auf berief die Landesregierung einen Senats- 
beauftragten für den ÖPNV und ein weiter 
Diskurs begann. Es war deutlich geworden, 
dass Handlungsbedarf besteht. 


Linie 4 Symbol des Aufbruches 

Sofortmaßnahmen zum Abbau von Behin- 
derungen des ÖPNV - zunächst in Form 
von Fahrbahn-Schraffuren, die später vie- 
lerorts in Hochpflasterungen umgewandelt 
wurden - eine Vielzahl flankierender Maß- 
nahmen sowie eine konsequente Förderung 
des Park & Ride-Gedankens führten zu ers- 
ten spürbaren Verbesserungen. Und noch 
1989 begannen die Planungsarbeiten für 
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as sinnbildlich „unsere 


Werft” bedeutete - heute eine breite Straße. Die Werft schloss Ende 1983 endgültig ihre Tore. Diese Aufnahme symbolisiert den Wandel in Bremen 


40 Jahre zuverlässig in Betrieb — auch im Winterverkehr! In der Bürger- 
meister-Hildebrand-Straße ist in den 1980er-Jahren der Tw 503 unterwegs 


Streckenverlängerungen bei der Straßen- 
bahn. Mitte 1990 beschloss die Bremische 
Bürgerschaft einen weitreichenden Maß- 
nahmenkatalog zur Förderung des ÖPNV – 
allem voran den Bau der neuen Linie 4. 

Diese Linie wurde zum Symbol des Auf- 
bruchs. Am 13. April 1994 erfolgte die Un- 
terzeichnung eines Vertrages zwischen der 
BSAG und der Gemeinde Lilienthal zur Pla- 
nung einer Straßenbahn, die über die bremi- 
sche Landesgrenze hinaus bis ins niedersäch- 
sische Lilienthal und Falkenberg reichen 
sollte. Als erste spürbare und zeichensetzen- 
de Maßnahme nach den Diskussionen, Kon- 
zeptionen und Beschlüssen zur Zukunft des 
ÖPNV und insbesondere des Straßenbahn- 
verkehrs in Bremen ging der erste Bauab- 
schnitt am 23. Mai 1998 in Betrieb, gefolgt 
vom zweiten bis an die Landesgrenze bei 
Borgfeld Ende 2002 und dem dritten Ab- 
schnitt bis Falkenberg, der wegen politischer 
Ränkeleien und der Insolvenz einer Baufirma 
später als ursprünglich geplant schließlich im 
August 2014 eröffnet wurde. 


Fortschritte auch auf anderen Linien 


In der Zwischenzeit war auf anderen Tram- 
linien einiges geschehen: Zurückgehend auf 
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die Diskussionen und Beschlüsse im Zu- 
sammenhang mit den ÖPNV-Konzepten 
von 1989 hatte sich das Jahr 1998 zum Jahr 
der Schubkräfte für den ÖPNV entwickelt. 
Nicht nur der erste Bauabschnitt der Linie 4 
war im Mai eröffnet worden, sondern auch 


Bremens Tramnetz 2015 


Linie 1: Huchting — Grolland — Am Brill 
Hauptbahnhof — Neue Vahr — Blockdiek — 
Osterholz — Bahnhof Mahndorf 


Linie 2: Gröpelingen — Walle - Utbremen — 
Am Brill — Domsheide — 
Hastedt — Sebaldsbrück 


Linie 3: Gröpelingen — Häfen — Überseestadt – 
Ат Brill - Domsheide — Hohwisch — Weserwehr 


Linie 4: Arsten — Buntentor — Domsheide — 
Hauptbahnhof — Horn — Borgfeld - Lilienthal/ 
Falkenberg 

Linie 6: Flughafen — Domsheide — Hauptbahn- 
hof — Schwachhausen/Riensberg — Universität 
Linie 8: Huchting — Grolland – Westerstraße — 
Domsheide – Hauptbahnhof — Kulenkampffallee 
Linie 10: Gröpelingen — Walle – Utbremen — 
Hauptbahnhof - Am Dobben — Hastedt — 
Sebaldsbrück 


= NEE ei 
Der Prototyp 801 mit Antenne! Die Weltneuheit war 1990 so außerge- 
wöhnlich, dass Radio Bremen an diesem Tag aus dem Fahrzeug sendete 


der Flughafen mit seinem wachsenden Tech- 
nologiepark hatte zum selben Zeitpunkt 
eine völlig umgestaltete Direktanbindung er- 
halten. Damit nicht genug: Seit Aufnahme 
des Studienbetriebs an der Bremer Univer- 
sität im Jahre 1971 wurde über deren Tram- 
anbindung diskutiert - seit Oktober 1998 ist 
sie Realität! Auch für den im Umfeld ent- 
standenen Technologiepark stellte dies eine 
spürbare Verbesserung des ÖPNV-Angebo- 
tes und eine wichtige Infrastruktur für das 
weitere Wachstum dar. Mit der Universi- 
tätsanbindung avancierte die Linie 6 zur 
„Technologielinie“, die seither den Linien- 
weg Universität mit dortigem Technologie- 
park - Riensberg - Domsheide – Neustadt – 
Flughafendamm - Flughafen mit dortigem 
Technologiepark bedient. 

Bevor das Jahr 1998 zu Ende ging, gab es 
am 7. Dezember noch einmal Grund zum 
Feiern: In Bremens Süden wuchs die Linie 4 
mit neuen Siedlungsstrukturen in Arsten. 


Der Weg zum „Zielnetz 2010" 

Wenn auch die Komplettierung der Linie 4 
ins niedersächsische Lilienthal/Falkenberg 
noch bis 2014 auf sich warten lassen sollte, 
war ihre Verlängerung von der Horner 
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Betriebe 


Zu Bremens Schnellbahnverkehr zählt die Li- 
nie 4. Hier fährt Tw 3062 im Herbst 2011 aus 
der Schleife Borgfeld - zu diesem Zeitpunkt 
noch Endstation – aus und wird mehrere Hal- 
testellen als „4 S” nicht bedienen. Auch auf 
den Linien 1 und 3 bietet die BSAG zur 
Hauptverkehrszeit Schnellverkehr an 
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Mühle über den „Langen Jammer“ bis kurz 
vor die Landesgrenze am 6. Dezember 
2002 am Netz. Die Fahrgastzahlen stiegen 
noch einmal an, nachdem bereits die Eröff- 
nung der Strecke bis Horn respektable Zu- 
wächse gebracht hatte. Der „Fehler von 
einst“ — die Einstellung der alten Linie 4 
nach Horn im Jahre 1972 - hatte nach An- 


sicht zahlreicher Fachleute den ÖPNV in 
der Hansestadt erheblich geschwächt und 
Attraktivitätseinbußen gebracht. 30 Jahre 
später hatten Debatten über die Zukunft 
der Stadt, über Lebensqualität und die Rol- 
le der Straßenbahn für eine nachhaltige 
Stadtentwicklung die Rückkehr dieses Ver- 
kehrsmittels auf einer wichtigen Linie mit 


Blumen für die Straßenbahn: Am 1. August 2014 eröffnete die BSAG mit dem Tw 3141 die 
4 nach Falkenberg durch Lilienthal – hier an der Torneestraße 


weitreichender Perspektive bis zum nieder- 
sächsischen Nachbarn ermöglicht. Und es 
sollte weitergehen! 

Konzepte dienen der Vorbereitung und 
Abstimmung von Maßnahmen. Sie sind 
selten starr und unveränderlich. Im Span- 
nungsfeld von politischen Willensbekun- 
dungen und Interessenkonflikten, Finanzie- 
rungsmöglichkeiten sowie offen zutage 
tretender Notwendigkeit, Angebote und 
Systeme im Interesse nachhaltiger Zielset- 
zungen zu optimieren, war 1998 erneut ein 
Diskussionsprozess in Gang gekommen. 
Das 1998 von der BSAG erarbeitete Papier 
„Konzept für ein Stadtbahn-/Straßenbahn- 


netz in Bremen und der Region“ bestimm- 
te in den folgenden Jahren die Diskussion 
und mündete schließlich, aus den zuvor ge- 
nannten Gründen um einiges verändert, im 
„Zielnetz 2010“ - siehe Kasten. 


Noch immer viel zu tun! 

Einiges aus diesem ab 1998 erstellten Ziel- 
katalog ist inzwischen — verbunden mit er- 
heblichen Fahrgastzuwächsen — umgesetzt. 
Doch es erfolgten auch Streichungen und 
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Umorientierungen. Während die Verlänge- 
rung der Linie 1 bis zum Bahnhof Bremen- 
Mahndorf seit Frühjahr 2013 Realität ist, 
bleibt die Verlängerung am anderen Ende 
noch Zielvorgabe. Wiederholte Bürgerpro- 
teste führten dazu, dass die zuständige De- 
putation die Verwaltung mit der Ausarbei- 
tung neuer Planungen beauftragte. Auf 
dieser Grundlage eröffnete Mitte 2014 ein 
neues Planfeststellungsverfahren, zu dem bis 
Ende 2015 ein Beschluss erwartet wird. Un- 
mittelbar hiermit verbunden ist die Verlän- 
gerung der Linie 8 nach Leeste: Beide Pro- 
jekte nutzen bis an die Landesgrenze zu 
Niedersachsen eine Trasse. 

Die beabsichtigte Verlängerung der Linien 
2 und 10 in Bremens Osten strich die Stadt- 
bürgerschaft aufgrund von Finanzierungs- 
engpässen im Jahr 2012, sie taucht nun je- 
doch im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 
von 2014 in anderer Form wieder auf. Die 
veränderte Führung der Linie 3 durch die 
Überseestadt ist seit Ende 2006 am Netz, die 
Linie 4 fährt seit August 2014 bis nach Fal- 
kenberg. Wenn auch nach einem Dreivier- 
teljahr noch keine belastbaren Zahlen ge- 
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Für die Eiligen: Auf drei Linien verkehren in Bremen Schnellbahnen – an der damaligen End- 
stelle der Linie 4 in Borgfeld warten im Frühjahr 2014 Tw 3053 und 3042 als reguläre und 
„schnelle” Linie 4 auf die Abfahrt. Auf der Linie 4 gibt es diesen Service heute bis Lilienthal 


Netzausbau ab 1967 


1967 Juni 1. Bauabschnitt der Stadtbahnlinie 1 bis Blockdiek eröffnet 
1968 Oktober 2. Bauabschnitt der Stadtbahnlinie 1 bis Osterholz/Züricher Straße eröffnet 
1973 Oktober Stadtbahnlinie 1 bis Arsten/West eröffnet (südliches Ende) 


1976 September Linie 6 über Grolland an den Rand von Huchting verlängert 
1987 April Neubaustrecke Violenstraße geht in Betrieb als Ersatz für Domshofsführung 
1998 23. Mai 1. Bauabschnitt der neuen Linie 4 bis Horn eröffnet, Einweihung der neuen 


Direktanbindung des Flughafens 
Verlängerung der Linie 6 zur Universität 
Verlängerung der Linie 4 in Arsten bis Arsten/Süd 


1998 10. Oktober 
1998 7. Dezember 


2001 März Eröffnung der Strecke durch die Westerstraße 

2002 Dezember Verlängerung der Linie 4 von Horn nach Borgfeld 

2006 Dezember Neubaustrecke der Linie 3 durch die „Überseestadt” am Europahafen eröffnet 
2012 März Verlängerung der Linie 1 von Osterholz/Züricher Straße nach Nußhorn 

2013 April Weiterführung bis Mahndorf/Bahnhof 

2014 August Verlängerung der Linie 4 von Borgfeld durch Lilienthal nach Falkenberg 


nannt werden können, so lässt sich hier 
durchaus eine den Erwartungen entspre- 
chende Inanspruchnahme konstatieren. 

Die seinerzeit vorgesehene Linie 11 von 
Delmenhorst nach Oberneuland wird nicht 
weiter verfolgt. Dies liegt auch darin begrün- 
det, dass im Dezember 2010 ein Regio-S- 
Bahnnetz in und um Bremen in Betrieb ging, 
womit sich — wenn auch im Vergleich zu an- 
deren Ballungsräumen erst spät - endlich ein 


attraktives und zuverlässiges Angebot zur 
Verzahnung der Verkehrsbeziehungen zwi- 
schen Stadt und Umland etabliert hat. 


Verkehrsentwicklungsplan 
aus dem Jahr 2014 


Für die weitere Steuerung städtischer Mo- 
bilität beschloss die Stadtbürgerschaft im 
September 2014 einen Verkehrsentwick- 
lungsplan (VEP). Als Grundlage zur Ent- 


Das „Zielnetz 2010" 


e Verlängerung der Linie 1 über den Rand von Huchting hinaus nach Mittelshuchting am südlichen 
Ende und über Osterholz bis zum Bahnhof Mahndorf am östlichen Ende 


* Verlängerung der Linie 2 am östlichen Ende über Sebaldsbrück hinaus bis zur Osterholzer Landstraße 
* veränderte Führung der Linie 3 durch die Überseestadt 

e 3. Bauabschnitt der Linie 4 bis Lilienthal/Falkenberg 

e Verlängerung der Linie 8 über den Rand von Huchting hinaus bis ins niedersächsische Leeste 


(Hagener Straße) 


e Verlängerung der Linie 10 am östlichen Ende über Sebaldsbrück hinaus bis in die Hermann 


Koenen-Straße 


* neue Linie 11 als Regionalstadtbahn zwischen Delmenhorst und Brm.-Oberneuland unter 


Mitbenutzung von DB-Trassen 
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Meilensteine im Fahrzeugsektor ab 1970 


1970 Mai 
1977 März 
1986/1989 
1990 März 
1990 Januar 


1993 Oktober 
1997 November 
1998 Juni 

2005 September 
2009 Mai 

2011 Juli 

2013 Dezember 


Ende des Einsatzes zweiachsiger Triebwagen im Linienverkehr 

„Aus“ für die ersten Großraumwagen und die Dreiachser 

im Eigenumbau entstehen zwei sechsachsige Stadtbahnwagen (Tw 561 und 560) 
Einsatzende für letzte „Zigarren“ (Hansa-Großraumwagen) 

Inbetriebnahme des sechsachsigen Prototyps eines 100-Prozent- 


Niederflurwagens (Tw 801) 


Ankunft der ersten vollständigen Niederflurwagen des achtachsigen Serientyps 


Einsatzende für die letzten Hansa-Kurzgelenkwagen 


Abgabe des Niederflurprototyps — Tw (3)801 — nach Norrköping 

Ankunft der ersten 73-Prozent-Niederflurwagen vom Typ GT8N1 

Kirchentag in Bremen: letzter Großeinsatz für die verbliebenen Stadtbahnwagen 
Rückkehr Niederflur-Prototyp 801 nach 13 Jahren in Norrköping 

Einsatzende für den letzten Wegmann-Stadtbahnwagen 


к — —— 
Seit April 2013 endet die Linie 1 am Bahnhof Mahn- е 
dorf, wo Tram und Regional-S-Bahn verknüpft sind. ` 
Der Anschluss klappt gut, so auch am 9. August 2013 


wicklung des Mobilitätsverhaltens und des 
Verkehrs bündelt er zahlreiche Projekte, 
die abhängig von Finanzierungsmöglich- 
keiten und Prioritätensetzungen bis etwa 
2025 umgesetzt werden können. Dabei 
sind die politisch beschlossenen und pla- 
nerisch weit gediehenen Linienverlänge- 
rungen im Bremer Süden (Linie 1 und 8 
über Huchting/Roland-Center hinaus) so- 
wie der Bau einer so genannten Querspan- 
ge zwischen der Linie 1 (Haltestelle Julius- 
Brecht-Allee) und der West-Ost-Achse der 
Linien 2 und 10 in Höhe der Georg-Bitter- 
Straße, was jeweils bis 2020 umgesetzt sein 
soll, bereits im Basisszenario gesetzt. 

Als weitere Maßnahmen nach 2020 sieht 
der VEP neben der Aufnahme der 2012 zu- 
rückgezogenen Verlängerung über Sebalds- 
brück hinaus, die nun sogar bis zur Hans- 
Bredow-Straße und damit bis an die Linie 
1 reicht, eine Gleisverbindung durch die 
Malerstraße als Verbindung der Linien 
2/10 und 3 zur weiteren Linienverknüp- 
fung mit mittlerer Priorität vor. 


Das Geld entscheidet ... 


Die Verlängerung der West-Ost-Achse von 
Gröpelingen bis Oslebshausen, eine Verbin- 
dung zwischen den Linien 4 und 6 in Horn, 
die wiederum neuen Linienverknüpfungen 
dient, sowie eine weitere Anbindung der Uni- 
versität (Verlängerung über die Endstelle Ku- 
lenkampffallee hinaus) ergänzen den Katalog. 
Die Realisierung dieses Zielszenarios ist ab- 
hängig von den finanziellen Rahmenbedin- 
gungen, welche derzeit noch nicht abschlie- 
ßend zu beurteilen sind. Deshalb erfolgte die 
Beschreibung von drei so genannten Finan- 
zierungspfaden: Während der obere und so- 
mit optimistischste Pfad sämtliche Maßnah- 
men des Basis- und Zielszenarios umfasst, 


Hier befand sich ab Oktober 1968 die Endstelle „Züricher Straße” der Linie 1 — bis zur Verlängerung nach Nußhorn im März 2012. Am Eröff- 


nungstag fährt der Tw 3120 in den neugestalteten Haltestellenbereich ein, der nun „Schweizer Eck” heißt 
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So könnte das Bremer Tramnetz bis 2025 aussehen: Das Basisnetz enthält bereits die beschlossenen Erweiterungen im Süden (Huchting und Lees- 
te) sowie die Querspange Ost. Bei den Erweiterungen des Zielszenarios aus dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 verdeutlichen die 
mit „x” vorgenommenen Streichungen die Abhängigkeit zu den Finanzierungspfaden GRAFIK: SENATOR FÜR UMWELT, BAU UND VERKEHR BREMEN 


An der Konsul-Smidt-Straße fährt die Linie 3 auf historisch wichtigem Grund. Hier befand sich einst noch ein Stück vom Europahafen, der für 
den Bau einer RoRo-Anlage verkürzt und inzwischen als Umschlagort ganz aufgegeben wurde. Die Tram ist bei der Umnutzung seit 2006 dabei 
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Die Linie 4 hatte 2002 Borgfeld an der Landesgrenze Bremen/ 


d 


ат Lilienthal durchfahren konnte, dauerte es noch 
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weitere zwölf Jahre. Am Wochenende nach der Eröffnung im August 2014 wurde in der niedersächsischen Gemeinde gefeiert! Tw 3056 befindet 
sich auf dem Weg nach Arsten, und weil dieses Ziel nicht in Niedersachsen liegt, wird das außerhalb der Stadtgrenze auch angezeigt! 


Museumsverkehr in Bremen 


ie Zusammenarbeit zwischen der BSAG und 
dem 1990 gegründeten Verein „Freunde der 
Bremer Straßenbahn e. V.” hat bereits viel bewirkt: 
Ein umfangreicher historischer Wagenpark in ein- 
satzfähigem Zustand steht für Sonder- und Regel- 
fahrten zur Verfügung. In der Beilage „Historische 
Trams im Einsatz” zur Maiausgabe 2015 des Stra- 
Benbahn Magazin werden auf Seite 4 die aktuel- 
len Veranstaltungsdetails für Bremen vorgestellt. 
Im alten Sebaldsbrücker Depot erfolgte im Ok- 
tober 2003 die Eröffnung des Straßenbahnmuse- 
ums „Das Depot”, das mit anschaulichen Expo- 


währleisten, dass Nachtschwärmer sicher nach Hause kommen, hier der Tw 3015 am Sielwall 
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naten Verkehrsgeschichte lebendig werden lässt. 


Hier ist auch die Flotte der Museumswagen un- 
tergebracht. Im Entstehen begriffen ist der jüngs- 
te Museumswagen Bremens: Bald wird ein Exem- 
plar des Stadtbahnwagens Тур Wegmann" die 
Sammlung bereichern. Seit Juli 2011 befindet sich 
der im Juni 1998 nach Norrköping abgegebene 
Prototyp der Bremer Niederflurwagen ebenfalls in 
der Sammlung. Er ist allerdings noch nicht wieder 
fahrbereit. Über Öffnungszeiten und Veranstal- 
tungen gibt die Internetpräsentation des Vereins 
unter www.fdbs.net Auskunft. 


nennt der mittlere aufgrund einer möglichen 
ungünstigeren Finanzierungssituation bereits 
Einschränkungen bei der Erweiterung des 
Tramnetzes. Der untere Pfad sieht schließlich 
keine Erweiterungen in der anvisierten Peri- 
ode mehr vor. Entsprechend sind die jeweili- 
gen Erweiterungsmaßnahmen auf der Über- 
sichtszeichnung mit Vorbehalten markiert. 


Der aktuelle Betrieb 

Das heutige Bremer Straßenbahnnetz um- 
fasst sieben Linien bei einer Streckenlänge 
von 73 Kilometern. Die Linien 1, 3 und 4 
bieten werktags zu Hauptverkehrszeiten ei- 
nen Schnellverkehr an. Nachts bedient die 
BSAG drei Linien mit der Straßenbahn, 
Busnachtlinien ergänzen das Angebot. 

Bei den gegenwärtig jüngsten Fahrzeugen 
handelt es sich um die 43 zwischen 2005 und 
2012 von Bombardier gelieferten GT8N1. 
Sie setzten einen neuen Akzent in der Be- 
schaffungspolitik: Erstmals für Bremen wei- 
sen diese Fahrzeuge eine Breite von 2,65 Me- 
ter auf und sind lediglich auf einer Länge von 
zwei Dritteln niederflurig ausgeführt. 

In der zweiten Hälfte des laufenden Jah- 
res steht eine Entscheidung darüber an, wie 
die von 1993 bis 1996 gelieferte erste Ge- 
neration von Niederflurfahrzeugen ersetzt 
wird. Die Fahrzeuge nähern sich nach 
knapp 25 Einsatzjahren an der Weser, die 
mit wesentlich höherer Beanspruchung als 
vorgesehen verbunden waren, trotz wie- 
derholter Umbauten und Verbesserungen 
langsam dem Ende ihrer Einsatzfähigkeit. 
Das heißt, es bleibt spannend in Bremen — 
nicht nur beim Thema Netzausbau! 

ANDREAS MAUSOLF 
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Jubiläumsfeste „150 Jahre 
Berliner Straßenbahn” W Seit 
dem 22. Juni 1865 fahren 
Straßenbahnen durch Berlin, 
seinerzeit natürlich noch 

von Pferden gezogen. Im Juni 
2015 feierten die Stadt und 

ihre Gäste das 150. Jubiläum 
der Tram - die zugleich 
Deutschlands erste war 


Ке erlin in Feierstimmung — und das 
’ gleich doppelt. Am eigentlichen Ju- 
} biläumstag lud die BVG-Chefin, 
ШЕЮ? Sigrid Nikutta, zu einem Festakt um 
11 Uhr auf den Alexanderplatz ein. Die re- 
gulär dort in dichtem Takt verkehrenden 
Metrotramlinien M4, М5 und M6 fuhren 
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für einige Stunden über Karl-Liebknecht- 
und Mollstraße, so dass die BVG am Alex 
mehrere Fahrzeuge präsentieren konnte. Auf 
dem Gleis in Richtung Hackescher Markt 
standen der frisch aufgearbeitete Groß- 
raumwagenprototyp TDES8 Nr. 218 001-2 
(Baujahr 1958) sowie der Doppelstockpfer- 
debahnwagen Nr. 627 der Großen Berliner 
Pferdeeisenbahn (Baujahr 1891), Leihgabe 
des Verkehrsmuseums Dresden. Auf dem 
Gegengleis in Richtung Otto-Braun-Straße 
standen der nagelneue Zweirichtungs-Flexi- 
ty F8Z Nr. 9035, der Tw 10 der Städtischen 
Straßenbahn Cöpenick (Baujahr 1903) so- 
wie der Tatra-T6A2 mod. Nr. 5117 mit dem 
B6A2 mod. Nr. 5563. 

Neben dem Pferdebahnwagen war der 
TDES8 ein besonderer Blickfang, dessen 
Aufarbeitung erst unmittelbar vor dem Jubi- 
läum zum Abschluss gekommen war. Anders 
als sonst hatten nicht Mitglieder des Denk- 
malpflege-Vereins Nahverkehr Berlin e.V. 
(DVN), sondern vor allem Mitarbeiter die 
BVG die Aufarbeitung ausgeführt. Den 
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Großteil leistete die Werkstatt des Betriebs- 
hofes Marzahn, während der DVN Zuar- 
beiten übernommen hatte. 


Zum Festakt erschienen viele Berliner und 
diverse Touristen, um der Straßenbahn zum 
150. Jubiläum zu gratulierten. Geladene 
Gäste waren unter anderem der Senator für 
Stadtentwicklung und Umwelt, Andreas 
Geisel, der Bezirksbürgermeister von Mitte, 
Christian Hanke, und Autor Horst Bosetz- 
ky, der erklärter Straßenbahnfan ist und aus 
Büchern vorlas. Aber auch der Regierende 
Bürgermeister von Berlin, Michael Müller, 
ließ es sich nicht nehmen, der Straßenbahn 
allzeit gute Fahrt zu wünschen und sie als 
ein Stück Berlin, das dazu gehört, zu be- 
zeichnen. 

Zeitzeugen berichteten einem lauschenden 
Publikum von ihrem oft schweren Beruf in 
harten Zeiten, auch von der Spaltung der 
Stadt. Im Hintergrund liefen dazu historische 
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Höhepunkt des Jubiläums: 
der Korso am 28. Juni zwischen ` 
Gudrunstraße und Alex, hier u.a. Tw-2990 


am Klinikum Friedrichshain CHRISTOPH GRIMM 


molkenmarkt 
——— I ШТ ч 


GROSSE BERLINER PFERDE-EISENBAHN 


Sonderheft: 1: 


Strapenpann їп berlin 
Sie wollen mehr von der Straßenbahn in Ber- 
lin? Dann freuen Sie sich auf das neue STRAS- 
SENBAHN MAGAZIN Special anlässlich des 
150. Jubiläums der Tram in der Spreestadt! 
Namhafte Autoren reflektieren die Geschich- 
te, Entwicklung und den aktuellen Stand ein- 
schließlich neuer Projekte der Berliner Stra- 
Benbahnen. Das 112-seitige Special ist zum 
Preis von 19,90 Euro ab sofort sowohl beim 
Verlag als auch im Fachhandel erhältlich — 
siehe www.straßenbahn-magazin.de. 
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Aufnahmen sowie ein Straßenbahnimagefilm 
der BVG. Nach dem Anschneiden der riesi- 
gen Jubiläumstorte gab es Kuchen für alle 
Zaungäste. Der Verkauf des neuen BVG-Bu- 
ches „Die Bahn, die Berlin bewegt“ zum 
150-jährigen Bestehen begann ebenfalls an 
jenem Tag auf dem Alex. 

Die Prominenz mischte sich anschließend 
unter das Volk und beantwortete geduldig 
Fragen, rückte allerdings auch zu eupho- 
rische Wünsche hinsichtlich eines raschen 
Ausbaus der Straßenbahn in Richtung ehe- 
maligen Westsektor in die Realität des 
Machbaren. Generell stehen derzeit die Zei- 
chen der Zeit auf Erweiterung des Straßen- 
bahnnetzes in Richtung Westen, „langsam, 
aber kontinuierlich“, so ist es die Vorstellung 
der Verkehrspolitik. 


Ki nal- 
Berlin-L с 
Unter dem Motto „Kiek mal гіп“ fanden am 
27./28. Juni „Tage der offenen Tür“ auf dem 
Betriebshof Lichtenberg in der Siegfriedstra- 
ße statt. Unzählige Besucher strömten dort- 
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Exakt 150 ГЕР DE ЭЗЕБИЗ der ersten ДЕ ЕСЕН Straßen- 
bahn stellte die BVG am 22. Juni mehrere Wagen am Alex aus 
BERNHARD KUSSMAGK 


hin, um die ausgestellten historischen Fahr- 
zeuge zu bestaunen, aber auch, um einen 
Blick hinter die Kulissen eines modernen Be- 
triebshofes mit Werkstätten, Waschanlage 
und Leitstelle zu werfen. Gäste konnten sich 
als Straßenbahnfahrer versuchen oder auch 
am Steuer eines BVG-Busses sitzen. Eine 
Ausstellung zum Jubiläum rundete die An- 
gebote ab. Besonders begehrt war eine Son- 
derstraßenbahnlinie, die zwischen S+U Lich- 
tenberg und dem Betriebshof zusätzlich zur 
regulären Straßenbahnlinie 21 fuhr. Auf ihr 
waren der Maximumwagen 2990 (am Sonn- 
tag mit Bw 808) mit offenen Plattformen 
und der KT4D 219 481-3 im Einsatz. Die 
AG Berliner U-Bahn e. V. setzte kurzfristig ei- 
nen ihrer historischen Züge als Zubringer 
ein. Zwischen Alexanderplatz und Fried- 
richsfelde kam an beiden Tagen ein B II-Zug 
aus dem Jahr 1927 auf der 05 zum Einsatz. 


Höhepunkt Fahrzeugkorso 

zum Alexanderplatz 

Da war was los, als sich am 28. Juni gegen 
14 Uhr die Fahrzeuge nach und nach aus 
dem Betriebshof Lichtenberg hinaus auf die 
Siegfriedstraße bewegten und sich über 
Fanningerstraße zu einem Korso in der Gu- 
drunstraße sammelten. Der Fahrzeugkorso 
nahm - unter Polizeibegleitung zur Verhin- 
derung der Entzerrung durch Ampelschal- 
tungen oder Planzüge — folgenden Weg: 
Gudrunstraße – Frankfurter Allee – Sieg- 
friedstraße — Herzbergstraße — Roederplatz 
— Karl-Lade-Straße — Landsberger Allee — 
Mollstraße – Otto-Braun-Straße — Wad- 
zekstraße — Bernhard-Weiß-Straße – Ale- 
xanderplatz. Die Rückfahrt vom Alex 
erfolgte über Dircksenstraße – Karl-Lieb- 
knecht-Straße – Mollstraße und zurück wie 
auf der Hinfahrt direkt zum Betriebshof 
Lichtenberg. BERNHARD KUSSMAGK 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Із En кя 1220 


Am Montag, dem 
22. Juni, warb die 
BVG auf dem Alex 
bereits für den Gro- 
Ben Wagenkorso am 
kommenden Sonn- 
tag, 28. Juni 

BERNHARD KUSSMAGK 


Er gehörte zur den 
Höhepunkten des 
Festes: der von der 
BVG aufgearbeitete 
Großraumwagen 
218 001-2, hier in 
Köpenick 

HEIKO GÜNTHER 


Fahrzeuge des Jubiläumskorsos 


Tw 10 (Cöpenick Typ A) 
Tw 2990 (Maximumwagen der GBS) 
mit Bw 808 (В 06 der GBS) 
Tw 5984 (T 24/49) 
mit Bw 339 (B24) 
Tw 3802 (TM 34, Mitteleinstiegswagen) 
mit Bw 984 (06/27) 
Tw 217 055-8 (TE 59, Rekowagen) 
mit Bw 267 006-1 (BE 59/1, Rekowagen) 
und Bw 267 428-2 (BE 64, Rekowagen) 
Tw 218 001-2 (TDE58, Großraumwagen, Prototyp) 
Tw 219 481-3 (КТАР) 
Tw 5117 (T6A2 mod.) 
mit Bw 5563 (B6A2 mod.) 
Tw 6059 (КТАР) 
тїї Түү 6097 (КТАР) 
Tw 2021 (GTZ6, Niederflurwagen) 
Tw 9035 (Е87, Flexity, Niederflurwagen) 


Baujahr 
1903 
1907 
1908 
1925 
1925 
1927 
1910 
1961 
1960 
1965 
1958 
1986 
1988 
1990 
1982 
1984 
2001 
2015 


Hersteller 

Herbrand & Co. 

Herbrand & Co. 

Große Berliner Straßenbahn 
Hannoversche Waggonfabrik 
Waggonfabrik Wismar 
Gebrüder Schöndorf (Düsseldorf) 
Große Berliner Straßenbahn 
Raw Schöneweide 

Raw Schöneweide 

Raw Schöneweide 

Waggonbau Gotha/Ammendorf 
CKD Tatra Prag 

CKD Tatra Prag 

CKD Tatra Prag 

CKD Tatra Prag 

CKD Tatra Prag 

Adtranz 

Bombardier Transportation 


Ein neuer Anblick in Freiburg — der 
Tw 301 vom Typ Urbos am 5. Juni 
2015 auf Probefahrt am Martinstor 
MICHAEL KOCHEMS 
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Gnadenfrist bis 2017 


Freiburg vor dem Generationswechsel Ш Die VAG be- 
kommt gerade sechs Niederflurwagen von CAF geliefert — 
trotzdem mustert sie die letzten sechs hochflurigen GT8K 
nicht aus. Sie müssen noch mindestens zwei Jahre durch- 
halten. Aber warum und wo werden sie weiter eingesetzt? 


| IR: 


i "we W | 


vs 


Sie bleiben auch weiterhin im Linieneinsatz - die letzten sechs GTSK der VAG. Am 10. März 2014 bediente Tw 213 auf der Fahrt nach Haid die 


Haltestelle Reiterstraße. Im Inneren haben sich die robusten Düwag-Achtachser bis heute kaum verändert 


igentlich scheint der Fall klar zu sein: 
Wenn ein Betrieb sechs neue Fahr- 
zeuge bekommt, dann kann er im 
Gegenzug sechs alte Fahrzeuge aus- 
mustern. Soviel zur Theorie, die Praxis sieht 
anders aus — zumindest in Freiburg! Die 
Stadt im Breisgau bekommt seit März sechs 
Urbos-Niederflurwagen des spanischen Her- 
stellers CAF geliefert (siehe SM 5/2015) und 
könnte damit theoretisch die letzten sechs 
durchgehend hochflurigen GT8K der Bau- 
jahre 1981/82 von Düwag ersetzen. Doch 
anstatt die Achtachser aufs Abstellgleis zu 
schieben, bleiben sie noch mindestens zwei 
Jahre - bis voraussichtlich Mitte 2017 - im 
Einsatz. Aber wie kommt es dazu? 
Zu „verdanken“ haben die Hochflurwagen 
ihre wohl letzte Gnadenfrist der Neubaustre- 
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cke zur Freiburger Messe, welche die Frei- 
burger Verkehrs AG (VAG) im Dezember die- 
ses Jahres in Betrieb nehmen möchte. Für die 
künftige Linie 4 werden dringend zusätzliche 
Wagen gebraucht – eben die sechs Neufahr- 
zeuge von CAF Erst im Laufe des Jahres 2017 
kommt dann die zweite Charge bestehend aus 
sechs weiteren Urbos-Niederflurwagen nach 
Freiburg, die dann tatsächlich die letzten sechs 
GT8K endgültig überflüssig machen. Für die 
VAG geht damit im Jahr 2017 ein lang ge- 
hegter Wunsch in Erfüllung: Dann werden 
ausschließlich Fahrzeuge eingesetzt, die min- 
destens einen niederflurigen Einstieg besitzen! 


Einmalige Konstruktion für Freiburg 


Zugegeben: Was die Barrierefreiheit angeht, 
können die СТ8К einfach nicht mit heutigen 


CHRISTIAN LÜCKER (2) 


Standards mithalten. Trotzdem müssen wir 
kurz daran erinnern, dass diese Fahrzeuge in 
Freiburg einmal der letzte Schrei waren. Zu- 
erst: die Konstruktion - sie ist in dieser Form 
einmalig. Wegen der teils engen Gleisbögen 
im Freiburger Netz baute die Düwag die 
GTSK ohne die sonst üblichen Jacobsdreh- 
gestelle. Stattdessen befinden sich die Dreh- 
punkte unter dem Mittelteil, also kurz nach 
dem ersten Gelenk und kurz vor dem zwei- 
ten. Das ermöglicht den Wagen, bei einer 
Länge von 34 Metern auch engste Bögen im 
Netz zu befahren. Dann: der Fahrkomfort! 
1971 und 1972 baute die Düwag die erste 
Serie Achtachser für Freiburg mit den Wa- 
gennummern 201 bis 204, sie erhielten noch 
eine Geamatic-Steuerung. In den Jahren 
1981/82 folgte die zweite Serie mit den Wa- 
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GT3Z noch bis 2019 
im Modernisierungs- 
programm 


Seit dem Jahr 2012 modernisiert die VAG schritt- 
weise ihre 26 Niederflurwagen des Typs GT8Z 
von Düwag/ABB aus den Jahren 1993/94. Wie 
bereits berichtet, werden die Fahrzeuge einer 
Generalüberholung unterzogen und erhalten da- 
bei eine neue Innenraumgestaltung. Von den 26 
GT8Z waren im Frühjahr sieben komplett und 
weitere zwei bereits mechanisch saniert. Das 
Modernisierungsprogramm streckt sich noch bis 
in das Jahr 2019. 


Zeitgeschich- 
te pur im All- 
tagsdienst! 
Die Freibur- 
ger GT8K ver- 
fügen natür- 
lich auch 
noch über 
ihre ur- 
sprünglichen 
Haltewunsch- 
drücker 


Im 
UE 
- 


- 


Fußballfreunde stürmten am 9. März 2014 den Tw 211 – doch nicht nur für solche 
die VAG froh, noch sechs der robusten Düwag-GT8K im Bestand zu haben 


gennummern 205 bis 214 und einer Gleich- 
stromsteller-Steuerung. Sie ermöglichte ein 
für damalige Verhältnisse ungewohnt sanftes 
Anfahren und Bremsen und macht die Mit- 
fahrt in den GT8K bis heute sehr angenehm. 


Der Verbleib der GT8K 

Aber welche dieser stolzen Wagen sind bis 
heute übrig geblieben? Die vier Urfahrzeu- 
ge 201 bis 204 wurden nach ihrer Abstel- 
lung kurz nach der Jahrtausendwende wäh- 
rend der Combino-Krise ab 2004 noch 
einmal in Freiburg eingesetzt und kurze Zeit 
später ins zentralpolnische Lodz verkauft. 
Der dortige Verkehrsbetrieb De Tw 204 im 
Jahr 2012 verschrotten, die übrigen Fahr- 
zeuge warten teils ausgeschlachtet auf ihr 


Einsätze ist 


CHRISTIAN LÜCKER (3) 


„Ein Drittel Urbos bitte!” Beim Abladen der in Spanien gefertigten Niederflurwagen sind auch 


DANIEL RUNGENHAGEN 


solche Motive möglich (Aufnahme im Betriebshof vom 17. März 2015) 
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Ende. Den Туу 207 führte die VAG im Jahr 
2007 in Freiburg dem Rohstoffkreislauf zu. 
Die Tw 208 und 209 kamen ein Jahr später 
nach Ulm, die dortigen Stadtwerke setzten 
sie dort zu einem Zweirichtungs-Schleifwa- 
gen zusammen. Und auch für die restlichen 
СТ8К sah es zwischendurch nicht so gut 
aus: Die VAG nutzte sie nur ganz selten im 
Tagesverkehr, hauptsächlich waren sie in der 
Frühspitze und im Fußball-Verkehr unter- 
wegs. Nichtsdestotrotz hat die VAG ihre 
hochflurigen „Schätzchen“ immer vorbild- 
lich gepflegt - und das zahlt sich aus! 


Auch tagsüber auf Linie 


Durch die schrittweise Sanierung der 26 
Niederflurwagen GT8Z von Düwag/ABB 


ab 2012 und die Eröffnung der Neubau- 
strecke nach Zähringen im Jahr 2014 kann 
die VAG jeden vorhandenen Wagen ge- 
brauchen. Deshalb sind die GT8K auch 
tagsüber wieder regelmäßig im Stadtbild zu 
sehen. Der Tw 206 war schon längst einge- 
mottet und ist extra reaktiviert worden, au- 
ßerdem stehen noch die Tw 210 bis 214 für 
den Liniendienst zur Verfügung. 

Alle noch eingesetzten GT8K haben im 
Jahr 2013 sogar moderne farbige LED-An- 
zeigen bekommen. Sie machen sich morgens 
auf den Verstärkerkursen der Linie 1 nütz- 
lich und sind ganztags auf den Linien 3 und 
5 unterwegs. Die Anzahl der Kurse hängt 
von der Verfügbarkeit anderer Fahrzeuge 
ab. Auch im Stadionverkehr helfen die 


GTSK regelmäßig aus, wenn der FC Frei- 
burg ein Heimspiel hat. 


Ein GT8K bereits Museumswagen 
Mit Tw 205 ist noch ein siebter СТК 
vorhanden, er wird bereits als Museums- 
wagen genutzt. Ob die restlichen sehr ge- 
pflegten Fahrzeuge ab Mitte 2017 auf den 
Schrott wandern oder verkauft werden, 
kann die VAG derzeit noch nicht absehen. 
Fest steht nur: Am Ende werden die GT8K 
länger als erwartet gute Dienste in Freiburg 
verrichtet haben – und mit den elf GT8N 
221-231 mit Niederflurmittelteil aus 1990, 
bleiben zumindest noch Fahrzeuge im Ein- 

satz, die den GT8K sehr ähnlich sehen. 
CHRISTIAN LÜCKER 
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Die von der Baselland Transport 
АС (BLT) übernommenen Tw ` 
135 und Bw 1440 überqueren 
am 7. Mai 2015 auf dem Weg 
nach Novi Beograd (Neu 
Belgrad) die alte Save-Brücke 
WOLFGANG KAISER 
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Aktuelles von der Straßenbahn in Belgrad I 
Altbauwagen aus der Tschechoslowakei und 
Basel treffen auf Niederflurwagen aus Spanien — 
doch der städtische Nahverkehr in Serbiens 


Hauptstadt bietet noch viel mehr Abwechslung! 
Und es gibt interessante Pläne für die Zukunft 
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ӨМЧ tolz und erhaben thront die weiße 
_ Stadt (das bedeutet Belgrad - in der 
У Landessprache Beograd gesprochen) 
ВЮ? über den Ufern von Save und Donau. 
Wenngleich die serbische Hauptstadt eher 
nicht zu den typischen Touristenorten gehört, 
bietet sie kulturell und für den Nahverkehrs- 
freund doch einiges. An vielen Stellen ist die 
Stadt aufgeblüht und präsentiert sich Besu- 
chern als Metropole, die nach den Wirren der 
Geschichte wieder zu sich selbst findet. 

Der Nahverkehr der 1,5 Millionen Ein- 
wohner zählenden Stadt wird vor allem durch 
Straßenbahnen und Obusse bestritten, ergänzt 
durch zahlreiche Buslinien des Stadt- und des 
Regionalverkehrs. Trotz der Größe der Stadt 
und ihrer Ausdehnung existiert keine Metro, 
lediglich die Beovoz genannte S-Bahn unter- 
quert das Stadtzentrum und verbindet dieses 
mit zahlreichen kleinen und größeren Städten 
im Umland. Das meterspurige — mit 42 Kilo- 
meter Länge nicht sehr umfangreiche - Stre- 
ckennetz der Straßenbahn erstreckt sich bis 
weit in die Vororte und erschließt das Stadt- 
zentrum engmaschig. 


Eine runde Sache 


Am besten lässt sich die Stadt erfassen, in 
dem man in eine Straßenbahn der Linie 2 


Spurweite е 1.000 mm 
Eröffnung ea 14.10.1892 
Elektrifizierung. ................ 1894-1904 
aktuelle Betriebsführung. ....... GSP Beograd 
aktuelle Netzlänge.................. 42 km 
Sr DENTEN 600 V DC 
Anzahlilinien к E ©) 
А Е 120 KT4YU (CKD 


) 
Sg 29 GT6 (Düwag, ex Basel) 
SE 25 B4 (FFA/SWP ex Basel) 
РИТОРИКИ 30 Urbos З (САР) 


Betriebe 


Mit dem KT4YU Nr. 345 bietet der Belgrader Verkehrsbetrieb GSP jeweils freitags und sams- 


tags Stadtrundfahrten an, hier die Fahrt am 30. Mai 2015 


Tipp für Touristen 


Seit geraumer Zeit finden in Belgrad freitags und 
samstags abendliche Stadtrundfahrten mit der 
Straßenbahn statt. Bei den 20 Uhr startenden frei- 
täglichen Fahrten werden Erklärungen in serbi- 
scher Sprache gegeben, bei den samstäglichen (ab 
18 Uhr) auf Englisch. Für dieses Angebot erhielt 
der vor mehreren Jahren bei Gosa leicht moderni- 


SVEN SCHÄFER 


sprechende Beklebung, wobei „Hop on hop off” 
nicht (mehr?) gilt, da nur am Kalemegdan (BEKO) 
ein- und ausgestiegen werden kann. Die Mitfahrt 
ist gratis, eine vorherige Anmeldung an der Tourist- 
Info ist dennoch notwendig. Von Kalemegdan 
(BEKO) verläuft die Rundfahrt über Pristaniste, 
Bahnhof, Nemanjina, Tasmajdan, Vukov Spomenik 


sierte КТАҮ Nr. 345 der GSP Belgrad eine ent- zurück zur Schleife Kalemegdan. SVEN SCHÄFER | 
BEOGRAD (BELGRAD) born 
ini Av 
Liniennetz Straßenbahn Kalemegdan (DONAU) 
Stand: Juni 2015 5 10 } 
DORCOL 
Betriebsstrecken Pristanist: 
N Blok 24 312 Omladinski 
а Stadi 
NOVI BEOGRAD / Stari 67L SE 
Savski Ф, A 
Мо е 
91. Trg Slavija 
SAV; 
Blok4 жш Glavna 
Sajam Železnička 
77 SL 13 i 
(Messe) -Stanica а Т9 ,  Radio-Industrija 
(Haupt- Oslobodenje u 
bahnhof) Ustanicka 
56714 
Banovo Brdo | 
12 13 Topčider 
N Banjica 
A 9 10 14 
RAKOVICA 


са.1 Кт 


Kneževac Ө 3 


Liniennetzplan der Belgrader Straßenbahn 
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GRAFIK: WOLFGANG KAISER 


einsteigt, die im Ringverkehr das Stadtzen- 
trum umrundet und in reichlich 30 Minuten 
zahlreiche Sehenswürdigkeiten passiert, so 
zum Beispiel die alte Festung Kalemegdan 
und die bei den NATO-Luftangriffen im 
Jahre 1999 zerstörten Gebäude in der Ne- 
manjina. Auch am Hauptbahnhof Belgrad 
halten die Straßenbahnen der Ringlinie, hier 
stehen in den nächsten Jahren grofe Verän- 
derungen an, infolge derer der derzeitige 
Hauptbahnhof aufgelassen und das frei- 
werdende Areal mit einem neuen Wohn- 
und Geschäftsviertel bebaut werden soll. 

Ein neuer Hauptbahnhof harrt seit gerau- 
mer Zeit seiner Fertigstellung. Vorbei am 
Straßenbahnkreisverkehr am Trg Slavija fah- 
ren die Wagen zum Vukov Spomenik, wo in 
die S-Bahn umgestiegen werden kann. Eine 
Besichtigung des über 40 Meter tief gelegenen 
unterirdischen Bahnhofes lohnt durchaus. 

Die Linie 2 durchfährt außerdem den Stadt- 
teil Dorcol, wo sich auch der kleinere und äl- 
tere der beiden Straßenbahnbetriebshöfe be- 
findet. Hier verlaufen die Straßenbahngleise 
nach Richtungen getrennt am Straßenrand ei- 
ner von mächtigen Bäumen gesäumten Straße. 
Dass die Fahrer auch einmal zwischen den 
Haltestellen anhalten und Brot kaufen - wen 
stört das schon, Fahrpläne sind geduldig. 

Die wichtigste Straßenbahnstrecke führt 
über die Savebrücke in den einwohnerrei- 
chen Stadtteil Novi Beograd, der von Plat- 
tenbauten und viel Beton geprägt ist, von der 
Straßenbahn jedoch nur teilweise erschlossen 
wird. Hier befindet sich auch der zweite, 
größere Betriebshof. Konkrete Ausbaupläne 
für die Belgrader Straßenbahn existieren der- 
zeit nicht, wichtiger ist aktuell die Fortfüh- 
rung der Gleisrekonstruktionen. 


Neues aus Spanien, 
Bewährtes aus der Schweiz 
Obwohl insbesondere die noch zahlreich 
eingesetzten Tatra-Gelenktriebwagen vom 
Тур KT4YU immer noch recht rustikal da- 
herkommen, hat sich in den vergangenen 
Jahren doch vieles zum Besseren geändert. 
Das Streckennetz ließ der Verkehrsbetrieb 
GSP auf zahlreichen Abschnitten erneuern 
und die Gleise dabei in Straßenmitte verle- 
gen. Dies war Voraussetzung, um den Stra- 
ßenbahnverkehr beschleunigen und die 30 
Niederflurwagen von CAF einsetzen zu kön- 
nen, die seit 2011 im Liniendienst stehen. 
Rückgrat sind aber noch die etwa 120 vor- 
handenen KT4YU. Die in den vergangenen 
Jahren durch den Belgrader Nahverkehrsbe- 
trieb GSP aus Basel übernommenen Trieb- 
und Beiwagen sind an Werktagen auf den be- 
sonders stark nachgefragten Linien unter- 
wegs. In Zukunft sollen noch weitere Fahr- 
zeuge aus der Schweiz nach Belgrad gelangen. 
Die Obusse verbinden das Stadtzentrum 
fächerförmig mit Wohnsiedlungen, die nicht 
von der Straßenbahn erschlossen werden 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Serbien: 


Famam enman iss 


Ein Anblick mit Vergänglichkeit: Geht es nach dem Willen der Жен =н 


Regierung, befindet sich dort, wo jetzt noch das Empfangsgebäude des нанова 
ee CN welches mit Hilfe arabischer Investoren 
gebaut werden soll. Den Zugverkehr soll dann der Bahnhof Beograd Centar übernehmen 


steht, bald ein riesiges Wohnungs- und Ge 


Der Tw 1004 aus us Halle (Saale) war in п Belgrad der einzige T4D und nur 
wenige Jahre im Liniendienst eingesetzt. Am 29. September 2010 war- 
tete er an der Endstelle Tasmajdan auf die Abfahrtzeit 


können, insbesondere іп der Innenstadt – 
auf der Kralja Milana verkehren die rot la- 
ckierten Obusse im Minutentakt. Im Ge- 
gensatz zur Straßenbahn überwiegen die 
Niederflurfahrzeuge bei diesem Betriebs- 
zweig. Auch der Omnibusfuhrpark wird 
fortwährend erneuert, so dass hochflurige 
Fahrzeuge nur noch selten anzutreffen sind. 


Pläne für die Zukunft 


Es ist zu erwarten, dass die serbische Lan- 
deshauptstadt in den nächsten Jahren ihr 
Gesicht weiter ändern wird. Die elektri- 
schen Verkehrsmittel haben ihren Platz ge- 
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MARTIN JUNGE (2) 


funden und stehen nicht zur Diskussion, 
eine weitere Erneuerung des Straßenbahn- 
fuhrparkes ist jedoch unabdingbar. Heute 
zeigt sich Belgrad als quirlige Balkanmetro- 
pole in der man hinter einer rauen Schale 
noch vieles entdecken kann. 

Das Fotografieren in Belgrad ist heute weit- 
gehend unproblematisch, lediglich für die S- 
Bahn besteht - wie offiziell für die gesamte 
serbische Eisenbahn - ein Fotografierverbot. 
Alle wichtigen Sehenswürdigkeiten der Stadt 
sind auch auf Englisch ausgeschildert, zudem 
sind die Serben Touristen gegenüber stets 
freundlich und hilfsbereit. MARTIN JUNGE 


==. 


рїе уоп den Basler Verkehrs-Betrieben stammenden Düwag- -GT6 tragen 
noch immer ihre grüne Lackierung. Am 8. Mai 2015 führte Tw 611 den Bw 
1445 (ex BLT) durch den Topciderski Park 


WOLFGANG KAISER 


Seit 2014 Tageskarten 


Für den städtischen Nahverkehr in Belgrad gibt 
es seit vorigem Jahr auch Tageskarten, deren Er- 
werb und Benutzung aber etwas kompliziert er- 
scheint: Man kauft dazu an einem Kiosk eine 
BusPlus-Karte (Preis umgerechnet etwa 30 
Cent) und lässt auf ihr ein Guthaben von 280 Di- 
nar (etwa 2,40 Euro) laden. Am Terminal im 
Fahrzeug muss dann zwingend die Tageskarte 
ausgewählt werden, ansonsten läuft man Ge- 
fahr, lediglich eine Einzelfahrt zu aktivieren. Die 


Tageskarte gilt danach 24 Stunden. 
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Belgrad 


Betriebe ТЕ $ 


Stadt der Superlative 


Neue ÖPNV-Systeme in Dubai Ш Die Vereinigten Arabischen Emirate stehen im ständigen Wett- 
streit um das Teuerste, Beste und Schönste. Seit 11. November 2014 fährt in Dubai eine oberlei- 
tungslose Stadtbahn von Alstom. Nun ergänzt eine Wasserstoff-Tram aus den USA die Superlative 
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Dubai — die Stadt der Su- 
perlative! Hinter der Stra- 
Benbrücke zur Palmeninsel 
führt auf hohen Betonstel- 
zen auch die Einschienen- 
bahn in das künstlich 
aufgeschüttete Wohnge- 
biet 

FOTOS, WENN NICHT ANDERS 
ANGEGEBEN MATTHIAS HENGST 


egänll Ai 


To Al Sufouh 


Ze nl 
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ie Mittagsglut am Persischen Golf 

ist für uns als Mitteleuropäer im 

Sommerhalbjahr schier unerträg- 

lich. Für die Einwohner von Dubai 
— Hauptstadt des gleichnamigen Emirates — 
gehört sie zum Alltag. Die Menschen haben 
gelernt, mit der Hitze zu leben. Dank mo- 
dernster Technik gehen sie auch wenn die 
Sonne im Zenit steht ihren Geschäften oder 
Freizeitvergnügen nach. An das am Rande 
der Wüste eingesetzte Material stellt das 
höchste Anforderungen. Hier beweist es 
sich, welche Technologien und welche Ge- 
räte wirklich etwas taugen. 

Durch Klimaanlagen ist der Aufenthalt in 
Gebäuden mit großen Glasfassaden sowie in 
Verkehrsmitteln für jedermann zumutbar – 
doch das kennt man auch aus Afrika oder 
modernen asiatischen Ländern in Äquatornä- 
he. Für die Vereinigten Arabischen Emirate ist 
etwas Gewöhnliches aber nicht gut genug! 
Die aufgrund ihrer Ölvorkommen reich ge- 
wordenen Scheichtümer stehen untereinander 
im ständigen Wettstreit um das Beste, Schöns- 
te, Höchste – und durchaus auch Teuerste. 
Geld spielt keine Rolle, heifst es - allerdings in 
der arabischen Welt ohne jegliche Arroganz! 


Eine Behörde für ` 
Straßenverkehr und OPNV 

Diese finanzielle Lage gepaart mit höchsten 
Ansprüchen der Auftraggeber und Käufer- 
schaft ist für Architekten wie Produzenten 
zahlreicher Branchen gleichermaßen faszi- 
nierend und attraktiv. Am Persischen Golf 
lassen sich heute Innovationen und fort- 
schrittliche Projekte am ehesten umsetzen — 
den Ausbau von Infrastruktur lähmende 
Bürgerproteste sucht man hier vergebens. 
Wachstum wird in jedem Fall als positiv an- 
gesehen, wobei ökologische Aspekte kei- 
nesfalls außer acht gelassen werden. So 
breiten sich die Hauptstädte der Emirate je- 
des Jahr weiter aus - auch Dubai. 

Mit der parallel wachsenden Einwohner- 
schaft steigt der Bedarf an leistungsfähigen öf- 
fentlichen Nahverkehrsmitteln — denn nicht 
jeder Bürger Dubais ist ein Scheich oder Ge- 
schäftsmann mit eigenem Hubschrauber und 
Chauffeur. Den Großteil der Bevölkerung Du- 
bais stellen aus Südasien eingewanderte Frau- 
en und Männer. Das Auto gilt als Hauptver- 
kehrsmittel – was aber zu langen Staus führt. 
Auf der Suche nach Alternativen setzt die für 
das öffentliche Straßennetz wie auch für den 
ÖPNV zuständige Verkehrsbehörde „Roads 
and Transport Authority“ (RTA) inzwischen 
auf moderne Nahverkehrsmittel – ohne bisher 
einem System den Vorzug zu geben. Das dich- 
te Busnetz umfasst aktuell weit über 1.000 


Linienplan der 2014 eröffneten Stadtbahn. 
Die Umsteigemöglichkeiten zur Monorail so- 
wie zur roten Metrolinie sind mit Piktogram- 
men gekennzeichnet 


Haltestellen - fast alle mit klimatisierten War- 
teräumen versehen! Die Fahrpreise sind ver- 
gleichsweise niedrig. 


Metro, Einschienenbahn und Tram 


Seit September 2009 verkehrt in Dubai eine 
führerlos betriebene Metro. Sie verbindet in- 
zwischen nicht nur den internationalen 
Flughafen mit dem Zentrum, sondern 
durchfährt auch Stadtteile weiter im Westen 
und Osten. Die im ersten Abschnitt ebenfalls 
2009 eröffnete Einschienenbahn des Sys- 
tems Alweg führt vom Festland (Gateway 
Towers) bis an die Spitze der künstlich an- 
gelegten Palmeninsel. Werden die Busse und 
Metro von der RTA betrieben, so steht hin- 
ter der „Dubai Monorail“ ein privates Un- 
ternehmen. 

Auf städtischen Wunsch entstand ab 2009 
auch eine Stadtbahn. Wie eingangs beschrie- 
ben, wäre aber eine konventionelle Tram mit 
Oberleitungsbetrieb für die Emirate zu ge- 
wöhnlich. Deshalb installierte der mit dem 
Bau und der Unterhaltung beauftragte Als- 
tomkonzern in Dubai sein fahrleitungsloses 
APS-System. Die Wagen vom Typ Citadis 
402 werden dabei ausschließlich über eine 
Mittelschiene mit dem Fahrstrom versorgt. 

Der erste Abschnitt dieser weltweit ersten 
auf diese Art betriebenen Strecke ging am 
11. November 2014 in Betrieb. Er verbin- 
det im Westen Dubais auf knapp zehn Ki- 
lometer Länge die Stadtteile Jumeirah und 
Al Sufouh, betrieben wird die Linie im Auf- 
trag der RTA von der Verkehrssparte der 
britischen Serco Group. 


Citadis 402 mit drei Sitzklassen! 

Wer auf einen der siebenteiligen Nieder- 
flurtriebwagen mit einer diamantförmigen 
Kopfform wartet, der braucht sich vor ein- 
gangs beschriebener Mittagsglut in Dubai 
nicht fürchten - an allen elf Haltestellen be- 
finden sich geschlossene und klimatisierte 
Stationshäuser — die weltweit ersten, ver- 
steht sich fast schon von selbst. In den Ge- 
bäuden wird die Temperatur auf 22 Grad 
herabkühlt. Die dort aufgestellten Fahr- 
scheinautomaten sind auch für Ausländer 
leicht zu bedienen - alle Funktionen werden 
auf Arabisch und Englisch angezeigt. 

Fährt einer der elf 44 Meter langen Trieb- 
wagen, die Platz für jeweils 405 Fahrgäste 
bieten, auf den Zentimeter genau vor, öff- 
nen sich zeitgleich sowohl die Türen der 
Fahrzeuge als auch des Stationsgebäudes. 
Markierungen am Boden geben dann klare 
Anweisungen: Im rechten Türbereich er- 
folgt der Einstieg, im linken der Ausstieg! 

Deutlich markiert zeigen sich außerdem 
die drei Klassen der Wagen - sind die Cita- 
dis doch unterteilt in einen Bereich für je- 
dermann, einen 1.-Klasse-Bereich für vor- 
nehmere Reisende sowie in einen Teil 
ausschließlich für Frauen und Kinder. 
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Prägen ersteren Bereich Doppelsitze in der 
Anordnung 2 +2, so bietet die 1. Klasse brei- 
te Einzelsitze mit Leder und Armstützen. 


RTA und Fahrgäste zufrieden 

Nach mehr als einem halben Jahr im Linien- 
dienst zeigen sich Fahrgäste und RTA mit 
dem Alstom-APS-System zufrieden. Nen- 
nenswerte Betriebsstörungen sind nicht be- 
kannt - die Wagen verkehren zuverlässig. Un- 
terhalten werden sie in zwei Depots im 
Bereich der jeweiligen Streckenenden. Mit der 
Instandhaltung der Fahrzeuge und Anlage ist 
Alstom bis ins Jahr 2027 beauftragt. An zwei 
Haltestellen schließt die Stadtbahnstrecke an 
die rote Linie der Metro an: in Jumeirah La- 
kes Towers sowie am Dumac Properties. Von 
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der 9. Haltestelle, Palm Jumeirah, ist die Ein- 
schienenbahn auf die Palmeninsel zu errei- 
chen - allerdings muss dazu ein großes Park- 
haus durchquert werden. Vom Endpunkt Al 
Sufouh ist es nicht mehr weit zum Burj Al 
Arab, dem markanten Hotel in Form eines 
Segels am Persischen Golf. 

Die Entscheidung, im Bereich Jumeirah 
nördlich der roten Metrolinie eine Stadt- 
bahn als leistungsfähiges Nahverkehrsmittel 
zu errichten, war richtig, wie die Fahrgast- 
zahlen zeigen. Über deren genaue Höhe lie- 
gen jedoch noch keine offiziellen Zahlen vor. 


Zweite Linie projektiert 
Eine zweite Phase sieht den Bau einer fünf 
Kilometer langen Neubaustrecke zur Me- 


ee 


LINKS OBEN Im Einstiegsraum des 2.- 
Klasse-Bereiches der Stadtbahn ist 
viel Platz für Gepäck. Weiter hinten 
befinden sich jeweils Doppelsitze 


RECHTS OBEN In den Bahnsteiggebäu- 
den an den Stadtbahnhaltestellen 
schreiben Piktogramme und Hinwei- 
se klare Anweisungen, wie und wo 
in die Wagen eingestiegen werden 


LINKS Im 1.-Klasse-Bereich der 
Stadtbahn gibt es bequeme 
Ledersessel mit Armlehnen. 
Der Gang ist 100 Prozent 
niederflurig ausgeführt 


trostation „Mall of the Emirates“ vor. In 
diesem Bereich befindet sich unter anderem 
die ganzjährig nutzbare Skihalle Dubais ... 
In dem neuen Stadtbahnabschnitt sind sechs 
Zwischenstationen vorgesehen – natürlich 
wiederum mit klimatisierten Wartehäus- 
chen. Für dieses Projekt sind bei Alstom 14 
weitere Triebwagen bestellt. 


Dubais neueste Errungenschaft: 

die Wasserstoff-Straßenbahn! 
Langfristig erwägt die RTA eine Verlängerung 
der Stadtbahn zwischen Strand und roter Me- 
trolinie bis zur Altstadt von Dubai am Creek. 
Deshalb sind die beiden Depots bereits für 
eine Kapazität von 50 Wagen ausgelegt. Doch 
inzwischen gibt es eine neue Errungenschaft: 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Daten & Fakten: 


Stadtbahn Dubai 


Betriebsführer....... Serco (im Auftrag der RTA) 
ЕТО 11. November 2014 
Spurweite Ж ул лл о 1.435 тт 
HOER 750V = АР5 
Betriebsart ............ Zweirichtungsbetrieb 
Шлгепіапае ЕТ 9,5 кт 
Haltestellen ee 11 
Kapazität ...... 5.000 Personen/Stunde (max.) 
Fahrzeuge nk 11 Alstom Citadis 402 
Betriebshöfen О ГО E 2 
ПЛЕД УУ 3 AED (ca. 0,75 Euro) 


Am 20. April 2015 ging in der Innenstadt 
von Dubai der erste von insgesamt zehn be- 
stellten Straßenbahnwagen in Betrieb, der 
mit Wasserstoff fährt. Obwohl diese Fahr- 
zeuge einem historischen offenen Doppel- 
decker-Straßenbahntriebwagen nachemp- 
funden sind, steckt in ihnen modernste 
Technik: Neben der Wasserstoff-Brenn- 
stoffzelle, die elektrische Energie für den 
Antrieb erzeugt, verfügen die Vierachser 
über eine Lithium-Batterieanlage zur Spei- 
cherung der Bremsenergie. 

Die auf diese Weise ebenfalls ohne Ober- 
leitung fahrenden Wagen sind für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h ausge- 
legt, doch mit den bis zu 50 Fahrgästen — 
Hauptklientel Touristen - sind sie in der In- 
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Der erste mit 
Wasserstoff be- 
triebene offene 

Doppeldecker- 
Wagen befindet 
sich seit April 
2015 in Dubai. 
Insgesamt wird 
das US-Unter- 
nehmen TIG/m 
zehn dieser Fahr- 
zeuge in das 

Emirat liefern 

FOTO: TIG/M 


nenstadt üblicherweise mit Tempo 15 un- 
terwegs. Geliefert werden die Triebwagen 
vom amerikanischen Hersteller TIG/m, der 
sich auf die Herstellung von fahrleitungslo- 
sen Straßenbahnen mit historischem Äuße- 
ren spezialisiert hat. Zwei Fahrzeuge mit 
der gleichen Technik sind bereits auf der 
Karibik-Insel Aruba im Einsatz. 


Ein Kilometer als Auftakt 


Der erste Bauabschnitt der Wasserstoff- 
Trolley-Tram ging in diesem Frühjahr mit 
einem Kilometer Länge entlang des Mo- 
hammad Bin Rashid Boulevard mit drei 
Haltestellen in Betrieb. Als touristische At- 
traktion sollen die historisch anmutenden 
Wagen später auf einer sieben Kilometer 


langen Schleife durch Dubais Innenstadt 
fahren. Alle Haltestellen werden ähnlich 
wie Busstationen über eine Luftkühlung 
verfügen. Unterwegs ist das umweltfreund- 
liche Verkehrsmittel werktags von 16 Uhr 
bis Mitternacht und am Wochenende von 
15 bis 23 Uhr. Wie die Stadtrundfahrtbus- 
se kann es im Hop-on-Hop-off-System ge- 
nutzt werden. 

Mit der Wasserstoff-Trolley-Iram gibt es 
in Dubai nun ein viertes spurgeführtes Nah- 
verkehrsmittel, die alle kaum unterschied- 
licher sein könnten. Doch gerade damit 
wird die prosperierende Hauptstadt am Per- 
sischen Golf ihren Ansprüchen einmal mehr 
gerecht — Stadt der Superlative! 

ANDRE MARKS/JENS PERBANDT 
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Die Triebwagenreihe 500 der Stuttgarter Straßen- | 


bahnen AG (SSB) 


Für ihre Linien mit starken 


Neigungen beschaffte die SSB von 1912 bis 1914 „Kleine 
Stadttriebwagen” mit starken Motoren und elektrischen 
Bremsen. Im Jahr 1928 fasste sie die 72 Wagen in der 
„Reihe 500” zusammen. Aber zwischen den einzelnen 


Serien gab es Unterschiede ... 


ie Innenstadt der baden-württem- 

bergischen Metropole Stuttgart ist 

eingebettet in einen Talkessel, um- 

geben von einem teilweise über 
200 Höhenmeter aufragenden Hügelkranz, 
der sich lediglich nach Osten hin zum Ne- 
ckartal öffnet. 

Die Stuttgarter Straßenbahn AG (SSB) 
wagte schon sehr früh die Befahrung der 
Hänge, wozu Strecken mit starker Neigung 
entstanden. Doch während die bis zum Jahr 
1911 beschafften elektrischen Triebwagen 
die Bergfahrten zwar langsam, aber doch 
verhältnismäßig problemlos bewältigen 
konnten, bereiteten die Talfahrten Sorgen. 
Talwärts waren die Wagenführer sehr stark 


46 


beansprucht, denn ihnen standen anfänglich 
als Betriebsbremse lediglich die von Hand 
zu bedienenden Spindelbremsen zur Verfü- 
gung. In Notfällen durfte noch eine „Fall- 
klotzbremse“ eingesetzt werden. Letztere 
war eine Art Schienenschuh, den der Fahrer 
vor die jeweils erste Fahrzeugachse herab- 
lassen konnte. Auf diesen rollten dann die 
Räder der ersten Achse auf und wurden von 
einem Klotz ruckartig zum Stillstand ge- 
bracht. Das zog nicht nur einen hohen Ver- 
schleiß an den Schienen und Fahrzeugen 
nach sich, sondern war auch für die Fahr- 
gäste eine wenig angenehme Bremsart. Nur 
in Fällen größter Gefahr durften die Wagen- 
führer ihren Fahrschalter vom „O-Punkt“ 


aus zwei Stufen zurückschalten, wodurch 
die Motoren rückwärts liefen, was wieder- 
um den Motoren gar nicht und den Gleisen 
nur wenig zuträglich war. Die SSB suchte 
daher nach einer besseren Lösung. 


Neues Konzept mit 
„Kurzschlussbremse” 

Während die SSB für die stark frequentier- 
ten Innenlinien 1 (Cannstatt – Heslach) und 
4 (Seiden-/Traubenstraße — Gaisburg) mit 
weniger Gefällestrecken ab 1909 die an- 
fänglich schwach motorisierten „Großen 
Stadttriebwagen“ (spätere „Reihe 300“, sie- 
he SM 6 bis 8/2006 und 10/2014) beschaff- 
te, verfolgte die Aktiengesellschaft bei ihren 
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Stuttgarts Haltestelle Schlossplatz 
1922: Der Tw 293 gehört zum in die- 
sem Beitrag vorgestellten Typ 16 
der Stuttgarter Straßenbahn AG. Im 
Jahr 1928 erhielt er die Betriebs- 
nummer 593 – denn er zählt zur 
porträtierten „Reihe 500" 

ALLE FOTOS, WENN NICHTS ANDERES ANGEGEBEN, 
SLG. GOTTFRIED BAUER 


ж. 
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RECHTS In Stuttgart überwand die Straßenbahn große 
Höhenunterschiede! Mit neuer Lackierung fährt Tw 290 
(ab 1928 Tw 590) im Sommer 1925 auf der Linie 7 die obere 
Olgastraße hinauf in Richtung Bopser. Seit 1969 fahren hier 
Omnibusse anstelle der Straßenbahn 


unten Während des Ersten Weltkriegs übernahmen Frauen 
Schaffnerdienste anstelle der zum Kriegsdienst eingezo- 
genen Männer. Im Jahr 1915 posiert das Personal vor dem 
bereits umgebauten Tw 298 (ab 1928 Tw 598) 


Linien 2 (Bismarckeiche - Nordbahnhof), 
5 (Westbahnhof — Vogelsang – Bubenbad), 
7 (Doggenburg – Bopser) und bei der Ring- 
linie 8 (Gablenberg – Werfmershalde – 
Schlossplatz – Gablenberg), die sehr starke 
Neigungen zu überwinden hatten, ab 1912 
ein neues Konzept: Sie beschaffte stärker 
motorisierte und mit der sogenannten Kurz- 
schlussbremse versehene „Kleine Stadt- 
triebwagen“. Diese insgesamt vier Serien 
umfassende Fahrzeuggruppe wird nachfol- 
gend näher betrachtet. 

Um die einzelen Gruppen leichter zuord- 
nen zu können, wird auf die Typenbezeich- 
nungen zurückgegriffen, die auch im Buch 
des GeraMond-Verlags „Straßenbahnen in 
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Веїгіерѕ-М. Тур  Baujahre Anzahl Betriebs-Nr. frühere Bezeichnung bei 

ab 1928 ab 1912/14 Stuttgarter Straßenbahnen AG 
528, 18 1914 1 387, Kleiner Stadttriebwagen (4. Serie) 
529-547 1913 368-386 

548-559 17.2 1913 1? 356—367 Kleiner Stadttriebwagen (3. Serie) 
560-564 1/1 1913 5 351-355 Kleiner Stadttriebwagen (2. Serie) 
565-599 16 1912 35 265-299 Kleiner Stadttriebwagen (1. Serie) 
Summe 1912-1914 72 


Stuttgart“ und bei der genannten Beschrei- 
bung der Triebwagenreihe 300 zur Anwen- 
dung kamen. 

Von den in obenstehender Tabelle aufge- 
listeten vier Serien der ab 1938 innerhalb 
der „Reihe 500“ zusammengefassten Trieb- 
wagen stellt dieser Teil zunächst die 35 Wa- 
gen der 1. Serie vor. 


Verspätet ausgeliefert — 
die 1. Serie (Typ 16) 
Von 1910 bis 1914 erweiterte die SSB ihr 
von den Linien 1 bis 10 bedientes Strecken- 
netz innerhalb der Ortsgrenzen von 47,52 
auf 73,32 Kilometer. Im gleichen Zeitraum 
stiegen auf diesen Linien die Fahrgastzahlen 
von 35,2 auf etwa 50,5 Millionen - ein 
Wachstum von 43 Prozent! 

Die für das Geschäftsjahr 1912 geplanten 
Verlängerungen der Linie 2 vom Westbahnhof 
zur Bismarckeiche, der Linie 5 vom Vogelsang 
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zum Westbahnhof und der Linie 7 vom Herd- 
weg zur Doggenburg sowie für die Umstellung 
des bisherigen Sechsminutenbetriebs auf eine 
Wagenfolge von fünf Minuten am 12. Mai 
1912 erforderten die Erweiterung des Fahr- 
zeugparks. Daher bestellte die SSB bereits Mit- 
te 1911 bei der Firma Paul Herbrand & Cie. 
in Köln-Ehrenfeld (HKE) 31 „Kleine Stadt- 
triebwagen“, welche bis April/Mai 1912 be- 
triebsfertig ausgeliefert werden sollten. Ende 
1911 erhöhte die SSB die Bestellung um vier 
Fahrzeuge auf insgesamt 35 Exemplare. Vor- 
gesehen war, zunächst die Linien 2 und 5 mit 
diesen neuen Fahrzeugen auszustatten. Die 
Auslieferung der ersten Serie der Kleinen 
Stadttriebwagen, welche die Wagennummern 
265 bis 299 erhielten, verzögerte sich jedoch 
bis zum Spätherbst 1912, da die AEG ver- 
schiedene Teile der elektrischen Ausrüstung 
später als geplant an Herbrand lieferte. Die 
Wagenreihe des Typs 16, welche 1928 die Be- 
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Werkaufnahme des Tw 279 (ab 1928 dann Tw 
579) von 1912 im Lieferzustand. Auf den Platt- 
formdächern sind die Blechkästen für die 
Bremswiderstände und unter den Plattfor- 
men die Auslöser für die Fangkörbe zu sehen 


triebsnummern 565 bis 599 erhielt, war viele 
Jahre mit 35 Exemplaren die stückzahlmäßig 
größte Triebwagentype der SSB. Erst mit den 
im Jahre 1955 beschafften 40 Triebwagen Nr. 
701 bis 740 des Typs 29.3 erschien eine grö- 
ßere Reihe gleichartiger Fahrzeuge auf dem 
Netz der SSB. Im Ersten Weltkrieg führte die 
SSB wegen Personalmangels wieder den Sechs- 
minutenbetrieb ein. 


Ab Werk mit Dachdrehwalzen 

zur Zielbeschilderung 

Die insgesamt nur 1,97 Meter breite und 
7,03 Meter lange Karosserie des Wagentyps 
16 bestand aus Eichenholz, sie stützte sich 
über vier Blattfedern auf das Fahrgestell ab. 
Der 4,23 Meter lange Wagenkasten besaß 
ein Laternendach mit sechs Lüftungsklapp- 
fenstern je Seite. Auf den beiden hölzernen 
Längsbänken fanden im Wageninnern 16 
Fahrgäste einen Sitzplatz. Die Innenverklei- 
dung bestand aus Mahagoniholz. Der Fuß- 
boden aus Fichtenholzlatten lag 87 Zenti- 
meter über der Schienenoberkante. Von den 
vier Seitenfenstern je Fahrzeugseite konnten 
die beiden kleineren äußeren mit einer lich- 
ten Weite von je 70 Zentimeter zur Belüf- 
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Stuttgarts Reihe 500 _ 


Ein unachtsamer Fahr- 
zeuglenker schob im 
April 1933 mit seinem 
Kraftfahrzeug den 

Tw 592 in der Silberburg- 
straße aus dem Gleis 


i 


tung des Fahrgastraums abgesenkt werden, 
während die beiden inneren mit je 1,20 Me- 
ter Breite fest eingebaut waren. 

Bei starker Sonneneinstrahlung konnten 
braune Vorhänge vor die Scheiben gezogen 
werden. Das Wageninnere ohne Heizung 
war von den 22 Zentimeter tiefer liegenden 
Plattformen durch eine verglaste Trenn- 
wand und eine in der Mitte liegende, in 
Fahrtrichtung jeweils nach links zu öffnen- 
de Holzschiebetür (mit Sichtfenster und 
Fahrscheinverkaufsklappe) getrennt. 

Auf den geschlossenen, verglasten Platt- 
formen mit einer Fußbodenhöhe über Schie- 
nenoberkante von 65 Zentimetern und einer 
Länge von 1,40 Metern waren 19 Stehplät- 
ze zugelassen, davon jeweils in Fahrtrich- 
tung vorne neun Personen (einschließlich 
Wagenführer) und hinten (zusammen mit 
dem Platz des Schaffners) zehn Personen. 
Der Verschluss der Seitenzugänge zu den 
Plattformen mit einer lichten Weite von 68 
Zentimetern erfolgte mittels einfacher Falt- 
türen, die jeweils zum Wagenkasten hin vor 
die kleinen, etwa 20 Zentimetern breiten 
Seitenfenster um- und eingeklappt werden 
konnten. Werksseitig waren die Fahrzeuge 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


bereits ausgestattet mit Dachlaternen für die 
Linienbeschilderung mittels Blechmasken, 
mit den Einrichtungen für die Dachdreh- 
walzen zur Zielanzeige sowie einer Halte- 
rung mittig über den Seitenfenstern zum 
Einstecken der emaillierten Linientafeln. 


Handspindelbremse nur noch 
zum gesicherten Abstellen 
Das in Fahrtrichtung rechte Fenster in der 
Stirnfront der Plattformen konnte nach 
links aufgeschoben werden, um vom Fah- 
rerstand aus mit dem vor dem Fenster an- 
gebrachten langen Weichenstelleisen die da- 
maligen leichtgängigen Einzungenweichen 
zu stellen. Außerdem musste es bei Fahrt- 
richtungswechsel zum Umlegen des Rollen- 
stromabnehmers geöffnet werden, um das 
Führungsseil aus dem Sicherungskarabiner 
zu lösen, welcher sich oberhalb des Front- 
fensters befand, und bei Beiwagenbetrieb 
das Verbindungskabel zwischen Trieb- und 
Beiwagen in die ebenfalls mittig oben ange- 
brachte Steckdose anzuschließen. 

Die zweiachsigen Triebwagen hatten ein 
aus Stahlblech genietetes Fahrgestell. Der 
Achsabstand betrug 1,80 Meter, der Rad- 


durchmesser 80 Zentimeter. Den Antrieb be- 
sorgten zwei AEG-Motoren des Typs U 140 
mit einer Leistung von jeweils 29 Kilowatt 
(39 PS) – damit waren es bei der Lieferung 
der Wagen die damals stärksten Motoren 
bei der SSB. Sie waren für eine Höchstge- 
schwindigkeit von 25 km/h zugelassen. 

Als Betriebsbremse kam erstmals in Stutt- 
gart die seinerzeit als Kurzschlussbremse be- 
zeichnete generatorische Widerstandsbremse 
zum Einsatz. Die Bremswiderstände hierfür 
waren in Kästen über den Plattformdächern 
angeordnet. Die Handspindelbremse diente 
nunmehr lediglich als Feststellbremse. Für 
Notfälle besaßen die Triebwagen zusätzlich 
eine über einen Schalter auszulösende elek- 
tromagnetische Schienenbremse. 


Rückwärtsfahrt technisch 

nicht vorgesehen ... 

Mit den AEG-Fahrschaltern des Typs B 42 
konnte nur vorwärts gefahren werden. Ein 
Umschalter für Rückwärtsfahrt war nicht 
vorhanden. Bei Fahrten in die entgegenge- 
setzte Richtung musste die Fahrkurbel ab- 
gezogen und zur Rückwärtsfahrt auf den 
Fahrschalter der hinteren Plattform aufge- 
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steckt werden. Zum Vorwärtsfahren drehte 
der Wagenführer die in der Nullstellung auf 
11 Uhr zeigende Fahrschalterkurbel am 
AEG-Fahrschalter im Uhrzeigersinn neun 
Stufen bis 17 Uhr, zum Bremsen acht Stufen 
entgegen dem Uhrzeigersinn bis 7 Uhr. 


Jahrelang auf Stuttgarts 
steilen Adhäsionslinien zu Hause 


Ab August 1912 lieferte die Firma Paul Her- 
brand & Co. Köln-Ehrenfeld (HKE) die be- 
triebsfertigen Kleinen Stadttriebwagen an 
die SSB aus. Alle wurden im doppelstöcki- 
gen Betriebshof Westend (später Nr. 2) sta- 
tioniert, welcher zwischen der Schwab-, Au- 
gusten- und Reuchlinstraße lag. In das 
Obergeschoss konnte nur durch eine enge 
Hausdurchfahrt von der Augustenstraße her 
ein- bzw. ausgefahren werden. Das untere 
Geschoss war von der Schwabstraße aus 
und von der Rotebühlstraße her über ein 
Stichgleis in der Reuchlinstraße zu erreichen. 

Anfang September 1912 tauchten die ers- 
ten Exemplare der Kleinen Stadttriebwagen 
auf der Linie 2 (Bismarckeiche — Westbahn- 
hof - Hauptbahnhof - Nordbahnhof) auf, 
im November dann auch auf der Linie 7 
(Bopser - Wilhelmsplatz — Büchsenstraße — 


Herdweg - Doggenburg). Da zunächst alle 
35 Wagen auf diesen beiden Linien benötigt 
wurden (20 auf Linie 2, und 15 auf Linie 7), 
konnte die Linie 5, für die diese Fahrzeuge 
ursprünglich vorgesehen waren, nicht damit 
ausgestattet werden. Außerhalb der Haupt- 
verkehrszeiten waren die Wagen solo, das 
heißt ohne Beiwagen unterwegs, in den 
Morgen- und Mittagsstunden schleppten sie 
einen fünffenstrigen Beiwagen der Serie 694 
bis 759 (Typen 66.1 bis 66.5, Baujahre 
1910 bis 1913) auf den steilen Stuttgarter 
Bergstrecken mit. 


Doch zu klein? 

Es stellte sich sehr bald heraus, dass die höl- 
zernen Plattformträger den starken Bean- 
spruchungen nicht Stand hielten, die Platt- 
formen neigten sich nach unten. Daher ließ 
die SSB in den Jahren 1913 bis 1915 die 
hölzernen Träger durch solche aus Stahl er- 
setzen. Dabei entfielen zugleich die ur- 
sprünglich vorhandenen Fanggitter und ver- 
längerten sich die Plattformen um 35 
Zentimeter auf 1,75 Länge. Die Klapptüren 
ließ das Unternehmen so umbauen, dass sie 
jeweils zum Fahrzeugende hin um- und ein- 
geklappt werden konnten. Durch diese Ver- 


änderungen erhöhte sich die Zahl der zuge- 
lassenen Stehplätze auf insgesamt 23 (vorne 
11 und hinten 12). Das Leergewicht der 
jetzt 7,73 Meter langen Triebwagen betrug 
nun 8,555 Tonnen. 


Linien 2 und 7 als Stammstrecken 


Fast 15 Jahre lang waren die 35 Fahrzeuge 
des Typs 16 im Betriebshof Westend behei- 
matet und vorwiegend auf den Linien 2 und 
7 anzutreffen. Einige Exemplare tauchten 
allerdings ab 1920 auf der Linie 18 (Bot- 
nang — Vogelsang - Schlossplatz) und 1924 
auf der Linie 21 (Leipziger Platz – Schloss- 
platz — Cannstatt, Bahnhof, das Prädikat 
„Bad“ erhielt Cannstatt 1934) auf. Nach- 
dem die SSB 1925 die Linie 2 mit den neu- 
en, etwas größeren und vor allem stärkeren 
Triebwagen der „Reihe 400“ (Typ 19) aus- 
gestattet hatte, mit denen eine höhere Rei- 
segeschwindigkeit zu erzielen war, erhielten 
die Kleinen Stadttriebwagen nicht nur die 
neue gelb-weifßse SSB-Lackierung mit den 
drei schwarzen Zierstreifen, sondern die 
zehn Wagen Nr. 265 bis 274 wanderten 
zum Betriebshof Nr. 6 Vogelsang für den 
Dienst auf der Linie 20 (Vogelsang - 
Schlossplatz). Als ab 1928 auch auf der 
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Grund- und Seitenriss des 
Triebwagentyps 16 nach 
dem Umbau von 1914/15 
ZEICHNUNG: ARCHIV SSB 


Leergewicht 9,51 Arc 


Triebwagen 565-599 y 
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Linie 7 die neuen Wagen der „Reihe 400“ 
(Тур 19) unterwegs waren, erhielten die 
Kleinen Stadttriebwagen neue Betätigungs- 
felder zugewiesen: Die Tw 565 bis 586 be- 
dienten von den Betriebshöfen Nr. 6 Vogel- 
sang und Nr. 4 Ostheim aus die bis nach 
Ostheim verlängerte Linie 20. Die Tw 580 
bis 599 setzten die Betriebshöfe Nr. 2 West- 
end und Nr. 5 Berg wenige Monate auf der 
in Cannstatt bis zur Schmidener Straße ver- 
längerten Linie 21 ein. 

Im Herbst 1929 wanderten die 13 Trieb- 
wagen Nr. 587 bis 599 zum Depot Nr. 7 Ma- 
rienplatz und fanden dort auf der Ringlinie 3 


(Marienplatz — Olgaeck - Schlossplatz - Sil- 
berburgstraße — Marienplatz) bis zu deren 
kriegsbedingter Einstellung am 2. Mai 1940 
ein neues Einsatzgebiet. Die Triebwagen Nr. 
565 bis 580 teilte die SSB zum gleichen Zeit- 
punkt dem Betriebshof Ostheim zu. Von hier 
aus waren diese Wagen auf den nur zu den 
Hauptverkehrszeiten verkehrenden Linien 
2E (Leipziger Platz — Schlossplatz — Werf- 
mershalde - Ostendplatz) und 8E (Schloss- 
platz - Werfmershalde — Ostheim - Gablen- 
berg) unterwegs. Die sechs Triebwagen Nr. 
581 bis 586 verblieben im Betriebshof West- 
end für den Einsatz auf der Linie 2E. 


Erste Ablösung in 1930er-Jahren 


Für die Erweiterung ihres Netzes, aufgrund 
der gestiegenen Fahrgastzahlen und als Er- 
satz von 119 in die Jahre gekommenen al- 
ten und schwach motorisierten Triebwagen 
beschaffte die SSB zwischen 1924 und 1930 
insgesamt 200 neue Triebwagen (75 Exem- 
plare der „Reihe 400“ – Typen 19 -; 85 der 
„Reihe 200“ – Typen 20 - und 40 der „Rei- 
he 600“ - Typen 21). Sie alle wiesen ein 
größeres Fassungsvermögen auf, besaßen 
stärkere Motoren und ließen eine höhere 
Reisegeschwindigkeit zu. Deshalb war es in 
den 1930er-Jahren möglich, auf einige der 
Kleinen Stadttriebwagen des Typs 16 zu 
verzichten. Dies war insbesondere auch 
sinnvoll, da sie seit ihrer Auslieferung an die 
SSB im Jahre 1912 technisch mehr oder we- 
niger unverändert geblieben waren. Mit ih- 
rer geringen Kapazität und niederen Endge- 
schwindigkeit entsprachen sie nicht mehr 
den gestiegenen Verkehrsbedürfnissen. Da- 
her wurden ab 1934 einige der im Betriebs- 
hof Ostheim stationierten Fahrzeuge des 
Typs 16 betriebsfähig abgestellt. 

Nach dem Beginn des Zweiten Weltkriegs 
stellte die SSB ihren bisherigen Sechsminu- 
tenbetrieb teilweise auf einen 7,5-Minuten- 
Verkehr um, wodurch im täglichen Betrieb 
mehrere Kurse eingespart und weitere Wa- 
gen des Typs 16 aus dem Liniendienst aus- 
schieden. Noch Ende 1939 verkaufte die 
SSB acht überzählige Wagen — die Tw 567 
bis 574 - an die Heilbronner Straßenbahn. 

Kriegsbedingt straffte die SSB ab 1941 ihr 
Haltestellennetz, um Energie einzusparen und 
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Die Kleinen Stadttriebwagen des Typs 16 waren etwa acht Monate auf der Linie 11 anzutref- 
fen, hier Tw 578 im November 1929 an der Endstation Schmidener Straße in Cannstatt 


die Fahrzeiten zu verkürzen. Am 28. April 
1941 stellte sie die Ringlinie 3 ein und am 
4. Mai 1942 das Teilstück Hallschlag – Wil- 
dunger Straße der Linie 12. Das Reststück 
Augsburger Platz – Wangen „des Zwölfers“ 
übernahm die Linie 13 (Gerlingen – Bad 
Cannstatt). Gemäß dem Gesetz über Sach- 
leistungen für Reichsausgaben (RLG) von 
1939 gab die SSB im Jahr 1943 die Tw 585 
bis 589 nach Mannheim und die Tw 590 bis 
599 nach Essen ab. Die in Stuttgart gebliebe- 
nen Wagen des Typs 16 stellte das Unterneh- 
men 1942 in verschiedenen Betriebshöfen ab. 


Die Renaissance der 

Kleinen Stadttriebwagen 

Von den in Stuttgart vorhandenen zehn 
Triebwagen 575 bis 584 war der Tw 575 
mit ausgebauten Fahrschaltern im Betriebs- 
hof Nr. 13 Feuerbach abgestellt; die sieben 
Triebwagen 576 bis 582 dämmerten im Be- 


triebshof Nr. 4 in Ostheim vor sich hin und 
die Tw 583 und 584 hatten Rangiertätig- 
keiten im Betriebshof Nr. 8 Zuffenhausen 
zu leisten. Bei dem schweren Fliegerangriff 
in der Nacht vom 12. zum 13. November 
1944 vorwiegend auf östliche Stadtgebiete 
Stuttgarts wurden der Betriebshof Nr. 4 Os- 
theim und die Hauptwerkstatt der SSB fast 
völlig zerstört. Bei diesem Angriff gingen die 
vier Triebwagen Nr. 579 bis 582 in Flam- 
men auf und die Tw 577 und 578 wurden 
schwer beschädigt. Die anderen Fahrzeuge 
überstanden die Wirren des Zweiten Welt- 
kriegs fast ohne Schäden. Ab 20. April 1945 
war der Straßenbahnbetrieb eingestellt. 
Am 21. April 1945 marschierten franzö- 
sische Truppen in Stuttgart ein und besetz- 
ten, da alle Brücken über den Neckar (bis 
auf den Fußgängersteg bei Berg) kurz zuvor 
gesprengt worden waren, die links des Ne- 
ckars gelegenen Stadtbezirke. Tags darauf 


51 


erreichten auch amerikanische Truppen das 
Stadtgebiet rechts des Neckars - Stuttgart 
war eine zweigeteilte Stadt geworden. Mit 
militärbehördlicher Erlaubnis nahm die SSB 
ab 10. Mai 1945 den Betrieb auf dem zwei- 
geteilten Netz Meter für Meter und Wagen 
für Wagen wieder auf. 

Die drei unbeschädigten Tw 575 (dem die 
Fahrschalter wieder eingebaut waren), 583 
und 584 teilte die Betriebsleitung im Mai der 
Abteilung Gleisbau zu, um dort als Zugma- 
schinen beim Aufräumen und beim Wieder- 


Verbleib der Triebwagen 565 bis 599, Typ 16 


aufbau des stark zerstörten Netzes auszu- 
helfen. Am 17. Oktober 1945 kehrten sie in 
den Personenverkehr zurück. Der Betriebs- 
hof Nr. 7 Marienplatz verwendete sie zu- 
sammen mit dem wiederhergestellten Tw 
576 und dem aus Mannheim zurückgekehr- 
ten Tw 585 auf dem Teilstück Holzgarten- 
straße – Hegelplatz – Lenzhalde der Linie 7. 
Nachdem auch die Tw 586 und 587 aus 
Mannheim wieder in Stuttgart eingetroffen 
waren, übernahm der Betriebshof Nr. 8 Zuf- 
fenhausen diese zum Einsatz mit zwei Bei- 


Nummer Nummer Jahr: Umbau (U) bzw. Verkauf (V) Nummer Nummer Verbleib Jahr 
ab 1912 ab 1928 ab 1959 
265 5650) 1937: U zu Zwillingstriebwagen ” 501 - KVinHN 1944 
266 566 1937: U zu Zwillingstriebwagen ” 501 - KVinHN 1944 
267 567% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 18 - KVinHN 1944 
268 568% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 11 - KVinHN 1944 
269 569% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 16 - tinHN 1955 
270 570% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 12 - KVinHN 1944 
271 5710) 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 13 - tinHN 1955 
272 572% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 20 = KVinHN 1944 
273 573% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 7 - tinHN 1955 
274 574% 1939: V an Heilbronner Straßenbahn 8 - KVinHN 1944 
275 5750 - - - ї 1958 
276 576% 1956: U zu Rangiertriebwagen - - i 1959 
277 577% - - - 17 1958 
278 5780 1958: U zu Rangiertriebwagen - - її 1960 
279 579% - - - KV 1944 
280 580% - - - KV 1944 
281 581" - -= - KV 1944 
282 582% - - - KV 1944 
283 583% - - - 1 1958 
284 584% 1955: U zu Rangiertriebwagen = 2521 i 1961 
285 5850 1955: U zu Rangiertriebwagen ER 2522 ir 1962 
286 586 - ER - 17 1960 
287 587% - ER - 17 1958 
288 588% - ER - KVinMA 1944 
289 589% - ER - KVinMA 1944 
290 590% 1956: U zu Transporttriebwagen ER 2523 il 1962 
291 591% - ER - 17 1958 
292 592% - -3 -= ү? 1951 
293 593% - -3 - ї 1959 
294 594% 1957: U zu Rangiertriebwagen ER — t 1959 
295 595% - ER - п 1950 
296 5960 1956: U zu Rangiertriebwagen ER = i 1959 
297 597% 1955: U zu Rangiertriebwagen ER - b 1959 
298 598% 1956: U zu Reklametriebwagen ER 2524 ii 1962 
299 599% - -3 - KVinE 1944 


KV = Kriegsverlust, t = verschrottet, HN = Heilbronn, MA = Mannheim, Е = Essen 


1 Umbau zu Zwillingstriebwagen Nr. 501; 1940 Rückbau zu Einzeltriebwagen 565 und 566, danach an die 


Heilbronner Straßenbahn (Nr. 10 und 9) verkauft 


2) Tw 585 bis 589 von 1943 bis 1945 an die Mannheimer Verkehrs-AG verliehen; dort Tw 588 und 589 bei 


Fliegerangriff zerstört 


з) Түү 590 bis 599 von 1943 bis Ende 1946 an die Essener Verkehrs-AG verliehen; dort Tw 599 bei einem 


Fliegerangriff völlig zerstört 


® Tw 592 und 595 in Essen bei Fliegerangriff beschädigt, nach Rückkehr in Stuttgart daher verschrottet 
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wagen der „Reihe 1100“ (Typen 71.7 bis 
71.11) auf der Linie 15, die von Zuffenhau- 
sen über Pragsattel, Nordbahnhof und 
Schlossplatz nach Heslach verkehrte. Für die 
zwischen Zuffenhausen und dem Nord- 
bahnhof zu überwindenden Höhenunter- 
schiede mit starken Neigungen waren die im 
Vergleich zu moderneren Wagen schwach 
motorisierten Fahrzeuge des Typs 16 jedoch 
nicht geeignet, so dass sie infolge der stän- 
digen Überbelastung wegen Motorschäden 
oft nicht fuhren. Als Anfang 1947 genügend 
Wagen der „Reihe 200“ für die Linie 15 zur 
Verfügung standen, stellte die SSB die Zwei- 
achser vom Typ 16 vorübergehend ab. 


Heimkehrer aus Essen und 
Mannheim helfen in Stuttgart 


Den aus Essen im September 1945 zurückge- 
kehrten Tw 590 erhielt der Betriebshof Nr. 5 
Bad Cannstatt zum Einsatz auf der Linie 12, 
die damals zwischen der König-Karls-Brücke, 
Bahnhof Bad Cannstatt und der Oberen Zie- 
gelei verkehrte. Am 1. Mai 1948 kehrten die 
reparierten Tw 583, 586, 587 und der von Es- 
sen heimgekehrte Tw 594 in den Personen- 
verkehr zurück. Während die Tw 583 und 
594 auf der zwischen Marienplatz und der 
Schlossstraße fahrenden Linie 3 ein neues Be- 
tätigungsfeld fanden, waren die beiden ande- 
ren auf dem rechts des Neckars liegenden 
Teilstück Untertürkheim — Obertürkheim der 
Linie 25 unterwegs. Alle anderen Fahrzeuge 
des Typs 16 (Tw 575, 578, 584, 585, 591 bis 
593 und 596 bis 598) blieben wegen starker 
Schäden nach wie vor abgestellt. 

In den ersten Nachkriegsjahren stiegen die 
Fahrgastzahlen und damit auch der Bedarf an 
Fahrzeugen stark an. Es war daher notwen- 
dig, dass trotz der Zugänge an fabrikneuen 
Fahrzeugen auch sämtliche noch vorhandene 
Altwagen aus der Zeit vor dem Ersten Welt- 
krieg von der Hauptwerkstatt der SSB und 
der Stuttgarter Karosseriefabrik Reutter & 
Cie. soweit wie möglich fahrbereit gemacht 
wurden. Auch die bisher hinterstellten Trieb- 
wagen des Typs 16 wurden wieder für den 
Personenverkehr aufgearbeitet. Dabei gestal- 
tete die SSB bei Tw 578 die Plattformen um. 
Er erhielt 1949 versuchsweise Schiebetüren 
anstelle der bisherigen Klapptüren. Es blieb 
bei diesem Versuch, weitere Umbauten dieser 
Art wären zu teuer geworden. 


Ab 1949 alle vorhandenen Wagen 
wieder im Linieneinsatz 

Anfang Oktober 1949 standen alle noch 
vorhandenen Kleinen Stadttriebwagen des 
Typs 16 (Tw 575 bis 578, 583 bis 587, 590, 
591, 594 und 596 bis 598) nach erfolgter 
Hauptuntersuchung wieder dem Fahrbe- 
trieb zur Verfügung. Die Betriebshöfe Nr. 2 
Westend und Nr. 7 Marienplatz setzten sie 
bis Januar 1951 auf der wieder in Betrieb 
genommenen Ringlinie 3 und als E-Wagen 
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Das SSB-Personal durfte auf den Abstellgleisen des Betri 


TER Les 


ebshofs Nr. 6 Vogelsang die ausgemusterten Kleinen Stadttriebwagen in den 1960er- 


Jahren abbrechen und das dabei gewonnene Holz für eigene Zwecke verwenden. Die verbleibenden Stahlteile und Bleche gingen in den Schrott 


ein. Ab dem 21. Januar 1951 traf man die 
Tw 583 bis 587, 590, 591, 593 und 594 mit 
einem leichten Beiwagen auf der Linie 1E 
an, welche auf ihrem Linienweg von Bad 
Cannstatt über den Charlottenplatz nach 
Heslach und Kaltental nur wenige, mini- 
male Steigungen zu bewältigen hatte. Sie 
waren hierzu in den Betriebshöfen Nr. 5 
Bad Cannstatt und Nr. 9 Heslach beheima- 
tet. Die restlichen drei Triebwagen, Nr. 596 
bis 598, versahen E-Dienste und wechselten 
dazu regelmäßig die Betriebshöfe. 

Ab dem 3. Mai 1954 zog die SSB schließ- 
lich alle Wagen des Typs 16 in den Betriebs- 
höfen Nr. 5 und 9 zusammen. Von dort wa- 
ren sie auf der Linie 1E (ab November 1954 
Linie 11) und der Linie 24 auf der Strecke 
Schlachthof Bad Cannstatt – Mühlhausen 
unterwegs. Der „24er“ überquerte übrigens 
auf seinem Linienweg viermal den Neckar. 


Einsatzende im Personenverkehr 


1957 - für Arbeitswagen 1962 
Am 31. Oktober 1955 hatte die SSB so vie- 
le neue große Fahrzeuge beschafft, dass sie 
auf die Tw 575 bis 590 verzichten konnte. 
Der Verkehrsbetrieb stellte sie ab. Ab dem 
13. August 1956 kehrten zwar die Tw 575, 
577,578 und 586 noch einmal auf die Linie 
3 zurück, dafür nahm die SSB aber alle an- 
deren Wagen des Typs 16 aus dem Perso- 
nenverkehr und verteilte sie als Rangierwa- 
gen auf die Betriebshöfe. 

Der Tw 598 erhielt eine neue Aufgabe 
als Reklamewagen und war fortan völlig 
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statt in Ostheim anstelle des Rollenstromabnehmers einen Scherenbügel 


von Werbeflächen ummantelt unterwegs. 
Spätestens am 10. Mai 1957 konnte die SSB 
auch auf der Linie 3 auf die letzten vier 
„500er“ verzichten. Bis auf die Tw 584, 585 
und 590, die weiterhin als Rangierwagen 
fungierten und dazu die Arbeitswagennum- 
mern 2521 bis 2523 erhielten und den Re- 
klamewagen 598, der die Betriebsnummer 


FOTO: DR. C. VÄTERLEIN 


2524 trug, ließ der Verkehrsbetrieb alle an- 
deren zwischen 1958 und 1960 verschrotten. 
Doch auch die vier Letzten waren nicht mehr 
lange als Arbeitswagen unterwegs. Die SSB 
konnte bereits 1961 bzw. 1962 auf sie ver- 
zichten, sie landeten ebenfalls auf dem 
Schrottplatz. 

GOTTFRIED BAUER - (wird fortgesetzt) 
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Nele Fahrzeugtypen Я 
m 1 Kurzporträt, Teil8 а 


Schneesturm auf Schienen 


Der Metelica von Stadler Minsk W Im Jahr 2012 ging die Stadler Rail Group eine Kooperation 
mit dem weißrussischen Unternehmen Belkommunmash ein. 2014 entstand der Niederflur-Proto- 
typ Metelica — zu Deutsch: Schneesturm. Doch fährt der Wagen auch im hitzigen Russland? 


ie als Holding strukturierte Stadler 
Rail Group mit Sitz in Bussnang 
(Schweiz) besitzt seit einigen Jahren 
Tochtergesellschaften in Deutsch- 
land, Ungarn, Polen, der Tschechischen Re- 
publik, Algerien und in den USA. Im Jahr 
2012 erhielt das Unternehmen erstmals ei- 
nen Auftrag zum Bau von Eisenbahntriebzü- 
gen aus Weißrussland. Dazu kam es zur Zu- 
sammenarbeit mit dem weißrussischen 
Fahrzeughersteller Belkommunmash (ВКМ). 


Aus diesem Joint Venture ging die Tochter- 
gesellschaft Stadler Minsk hervor, die im No- 
vember 2014 ein Werk nahe der weifßgrussi- 
schen Hauptstadt Minsk eröffnete. 
Basierend auf dem von BKM seit 2010 
gebauten und nach Minsk, Kasan und $. 
Petersburg verkauften Zweirichtungs-Nie- 
derflurwagen BKM 84300M mit 84 Pro- 
zent Niederfluranteil entwickelte das Un- 
ternehmen den komplett barrierefreien 
Prototyp 85300M Metelica. Der Zweirich- 


tungswagen war zunächst im Rahmen der 
Eishockey-Weltmeisterschaft im Mai 2014 
in Minsk und dann im September 2014 auf 
der InnoTrans in Berlin ausgestellt. 


Schaffnerplatz auf Wunsch 

Das dreiteilige, 26,72 Meter lange Fahrzeug 
besitzt zwei lange Endteile mit angetriebe- 
nen Drehgestellen und ein kurzes Mittelteil 
mit einem Lauffahrwerk. Bei einer Breite 
von 2,50 Metern ist eine Sitzanordnung von 


+ "ПП 


Seitenansicht und Grundriss 


des 85300M Metelica 


GRAFIK: SLG. ACHIM UHLENHUT 
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Daten & Fakten: 


Metelica 85300M 

Spannungs ars 400-720 V 
Höchstgeschwindigkeit............. 75 km/h 
Spurweite... 1.524 mm 
Leermasse ..................... 33.000 КО 
Höchstmasse ................... 51.100 kg 
Länge a. 26.715 mm 
Breite... ass 2.500 mm 
Fußbodenhöhe 
(Einstiege/Drehgestelle)......... 370/470 mm 
Radurchmesser neu/abgenutzt. . . . 610/530 mm 
Fassungsvermögen (5 Pers./m?) .......... 183 
Fassungsvermögen (8 Pers./m?) .......... 259 
davon 5ії2р[аїде....................... 60 
davon Stehplätze ................. 123/199 
Motorleistung. ................. 4x 105 kW 


Das Fahrerdisplay informiert zum Beispiel 
über Türschließvorgänge, Geschwindigkeit 
sowie die Innen- und Außentemperatur 


2 + 2 möglich und der Fahrgastwechsel er- 
folgt über vier 1,30 Meter breite Doppel- 
schiebetüren. Da man mit dem Modell in 
erster Linie osteuropäische Kunden begeis- 
tern will, ist es für Umgebungstemperaturen 
von -40 bis +40 Grad Celsius ausgelegt und 
optional ist der Einbau eines extra beheiz- 
baren Schaffnerplatzes vorgesehen. 

In den meisten russischen, weißrussischen 
und ukrainischen Betrieben sind die Straßen- 
bahnwagen nämlich mit Schaffnern besetzt, 
die ständig durch den Wagen gehen und fall- 
weise auf einem erhöhten und längs zur 
Fahrtrichtung montierten Sitz Platz nehmen. 
In der Zweirichtungsausführung bietet das 
Fahrzeug Raum für bis zu 259 Fahrgäste, 60 
davon sitzend. Seit Februar 2015 befindet 
sich der Metelica-Prototyp auf Vorführtour 
in Russland. In Moskau setzte ihn der Ver- 
kehrsbetrieb Mosgortrans von Anfang März 
bis Anfang Juni auf den Linien 9 und 17 im 
Fahrgastbetrieb ein und Mitte Juni traf er zu 
Probefahrten in Samara ein. Bestellungen 
liegen für den weißrussischen Schneesturm 
mit seiner charakteristischen Frontpartie bis- 
lang nicht vor. WOLFGANG KAISER 
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Den Fahrerarbeitsplatz kennzeichnen große Seitenfenster und ein kleines Bedienfeld mit vielen 
Tastschaltern. Den Blick nach hinten stellen konventionelle Spiegel sicher 


Sowohl im Sitz- als auch im Einstiegsbereich gibt es viele Griffstangen und Haltemöglichkeiten 
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Die Aachener Straßenbahn gehört 1972 
noch zum Alltag der Stadt. Bis zu ihrer 
endgültigen Einstellung am 28. September 
1974 bleiben zwei Jahre. An der Haltestelle 
Elisenbrunnen steht am 30. September 
1972 rechts einer der vier aus Oberhausen 
übernommenen Gelenkwagen (Westwaggon/ 
Siemens-Schuckert 1961) zur Abfahrt be- 
reit. In wenigen Augenblicken wird er nach 
Brand, dem Endpunkt der Linie 15, aufbre- 


chen. Den an diesem Tag auf der Linie 12 
Eilendorf – Vaals verkehrenden Tw 7112 
im Vordergrund besteigen noch Fahrgäste. 
Der 1959 von der Waggonfabrik Rastatt 
aus einem Verbandswagen (Talbot 1951) 
gebaute Einrichtungsgelenkwagen mit 
Drehgestellnachläufer kommt 1973 für 
drei Einsatzjahre nach Augsburg; für den 
ex Oberhausener Wagen findet sich kein 
Käufer, er geht bereits 1974 in den Schrott. 
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43 Jahre später ist der Aufnahmeort am 
Elisenbrunnen noch immer ein wichtiger 
Knotenpunkt im Aachener Nahverkehrs- 
netz, aber es erinnert nichts mehr an die 
Straßenbahn, sondern Niederflurbusse 
beherrschen die um moderne Kunst und 
Glasbauten erweiterte Szenerie. 

TEXT UND BILD „JETZT“: WOLFGANG MEIER 

BILD „EINST“: VIVIAN WERNER VON SEELER, 

SLG. WOLFGANG MEER 
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ach dem Zweiten Weltkrieg stell- 
ten die Siegermächte Österreich als 
Staat in den Grenzen, wie sie vor 
dem Anschluss an das Deutsche 
Reich 1938 bestanden hatten, wieder her. 
Von 1945 bis 1955 blieb das Land von 
Streitkräften der Alliierten besetzt und in 
vier Besatzungszonen aufgeteilt. In Ober- 
österreich bildete die Donau die Demarka- 
tionslinie, die das Mühlviertel vom restli- 
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70 Jahre nach Kriegsende erinnern den Originalen 
nachempfundene Tafeln in Linz an den Beginn der Be- 
satzungszeit in Österreich. Diese Aufnahme zeigt die Ta- 
fel zur ehemaligen US-Zone an der Linzer Nibelungen- 


N ss  brücke (Blickrichtung Hauptplatz) 
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Linz 1945 bis 1955 В 70 Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg blickt Linz auf eine leidvolle Vergan- 
genheit zurück. Dem Krieg folgte die Besatzungszeit, welche die Stadt in zwei Zonen teilte — einen 
russischen Norden und einen amerikanischen Süden. Das hatte auch Folgen auf den Trambetrieb! 


chen Land trennte. Die sogenannte Besat- 
zungszeit endete mit der Unterzeichnung 
des Staatsvertrags am 15. Mai 1955, mit 
dem Österreich seine Souveränität wieder- 
erlangte. 

Am 8. Mai 1945 war zwar der Zweite 
Weltkrieg in Europa zu Ende, im geteilten 
Oberösterreich folgte jedoch eine schwieri- 
ge Zeit. Als ein Zentrum der deutschen Rüs- 
tungsindustrie hatten britische und US-ame- 


шо 


ROBERT SCHREMPF 
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rikanische Bomber 1944/45 mehrfach über 
Linz ihre zerstörerische Fracht entladen. Da- 
durch waren drei Viertel der Gebäude sowie 
wichtige Versorgungsleitungen für Wasser, 
Gas und Strom an vielen Stellen zerstört 
oder erheblich beschädigt. Das traf auch auf 
den Straßenbahnbetrieb zu: Ein Drittel des 
Wagenparks, drei Kilometer Schienen und 
19 Kilometer Fahrleitung waren beschädigt. 
Nach ersten Aufräum- und Reparaturarbei- 
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Österreich: Linz 


Vergessene Nachkriegsgeschichte Oberöster- 
reichs: Sowjetische Soldaten kontrollieren auf 
der Nibelungenbrücke alle Passanten — und 
Straßenbahnfahrgäste! (Aufnahme um 1950) 


ten verkehrte die Straßenbahn zunächst nur 
zu den Spitzenzeiten. Aus Materialmangel 
waren 1945 meist nur wenige Garnituren 
einsatzfähig und nach kurzer Einsatzzeit 
wieder reparaturbedürftig. Trotz der schwie- 
rigen Umstände gelang es innerhalb vier 
Monate, den Betrieb im gesamten Straßen- 
bahnnetz wieder aufzunehmen. 


Geteilte Stadt 


Die Lebensumstände der Bewohner waren 
nach dem Kriegsende prekär, überall 
herrschte Armut und Not. Linz hatte mehr 
als doppelt so viele Einwohner wie im Jahr 
1938, an die 20.000 Menschen waren ob- 
dachlos. Als wäre die Situation nicht 
schwierig genug, kam noch die Aufteilung 
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Oberösterreichs in zwei Besatzungszonen 
hinzu. Im Sommer 1945 besetzten Truppen 
der Roten Armee Urfahr und sperrten die 
Donaubrücken. Sie war fortan nur noch un- 
ter erheblichen bürokratischen Aufwand 
passierbar. Die Linzer lebten plötzlich in ei- 
ner „geteilten“ Stadt. Dieser Zustand übte 
auf der Nibelungenbrücke eine hemmende 
Wirkung auf den Straßenbahnverkehr aus. 
Alle Fahrgäste mussten aussteigen und zu 
Fuß am südlichen Brückenkopf die ameri- 
kanische und am nördlichen Brückenkopf 
die sowjetische Kontrolle passieren. Die 
Straßenbahnwagen fuhren leer über die 
Brücke. Diese zusätzlichen Halte verlänger- 
ten die Fahrzeit und erforderten den Einsatz 
zusätzlicher Wagen. 


FOTOS (5): ARCHIV STADTMUSEUM LINZ 


Damals pendelten täglich 12.000 Perso- 
nen aus dem Stadtteil Urfahr zu ihren Ar- 
beitsplätzen südlich der Donau, die zum 
Überschreiten der Demarkationslinie einen 
viersprachigen Identitätsausweis (Englisch, 
Französisch, Russisch und Deutsch) vor- 
zuweisen hatten. Vor allem die russischen 
Soldaten prüften penibel, ob die Ausweise 
alle notwendigen Stempel aufwiesen. Ab 
1949 verzichtete die amerikanische Besat- 
zungsmacht auf die Kontrolle und die 
Kontrolle der Sowjets fand in den Fahr- 
zeugen statt. 

Im gleichen Jahr — 1949 – begann der 
Verkehrsbetrieb ESG (Linzer Elektrizitäts- 
und Straßenbahngesellschaft) den in den 
Kriegsjahren überbeanspruchten Fuhrpark 
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OBEN Am 9. Juni 
1953 hoben die 
Sowjets die Kontrol- 
le auf der Linzer Ni- 
belungenbrücke auf, 
hier eine aus Rich- 
tung Urfahr foto- 
grafierte Aufnahme, 
die im Vordergrund 
noch das Posten- 
häuschen zeigt 


LINKS Straßenbahn- 
fahrgäste aus der 
sowjetischen Zone 
von Linz gehen im 
Juli 1946 nach dem 
Passieren der 
sowjetischen und 
amerikanischen 
Kontrollposten zur 
Straßenbahn- 
haltestelle am 
Hauptplatz 
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zu erneuern und zu modernisieren. Trotz 
größter Lieferschwierigkeiten der heimi- 
schen Industrie stellte die ESG 15 neue 
Trieb- und 26 Beiwagen in Dienst. Weitere 
Fahrzeuge modernisierten die Beschäftigten 
in der eigenen Werkstätte. Für den erwei- 
terten Fuhrpark war die Kapazität der Stra- 
ßenbahnremise in Urfahr nicht mehr aus- 
reichend. In den Jahren 1950/51 errichtete 
die ESG ein weiteres Depot, aus strategi- 
schen Gründen außerhalb der russischen 
Zone, im Süden der Stadt. 


Erinnerungen von Zeitzeugen 


Woran erinnern sich jene, die damals in 
Linz gelebt haben? Fast jeder Zeitzeuge 
weiß von den alliierten Wachposten an der 
Donaubrücke zu berichten. Sie erzählen von 
langwierigen Kontrollen der Russen und 
der Furcht der US-Amerikaner vor Unge- 
ziefer, der sie mit Bestäubung der Fahrgäs- 
te mit DDT (Dichlordiphenyltrichlorethan, 
Insektizid zur Bekämpfung von Ungeziefer) 
begegneten. 

Hildegard Janda wohnte in ihrer Kindheit 
in Urfahr und ging im Stadtzentrum zur 
Schule, sie erinnert sich: „Anfangs gab es 
noch keine strengen Kontrollen, wenn wir 
mit der Straßenbahn über die Nibelungen- 
brücke gefahren sind. Da haben sich viele 
ehemalige Soldaten unter die Längsbänke 
gelegt und die Frauen haben sie mit ihren 
Röcken verdeckt. Später mussten dann alle 
aus der Straßenbahn aussteigen, es wurde 
streng kontrolliert.“ 


LINKS Umschlag eines viersprachigen Identi- 
tätsausweises, der ab Mai 1945 zum Über- 
schreiten der Demarkationslinie in Linz not- 
wendig war 


Osterreich: Linz 


Irmhild Maaß wohnte als Mädchen eben- 
falls in Urfahr, eines Tages wurde sie Zeugin 
eines bedeutungsvollen Moments: „Als ich 
am 9. Juni 1953 auf die Brücke komme, 
waren keine russischen Kontrolleure mehr 
dort, ich musste keinen Identitätsausweis- 
Ausweis mehr herzeigen. Linz und Urfahr 
waren zum ersten Mal seit Kriegsende ver- 
eint. Es ertönte der Donauwalzer und Lan- 
deshauptmann Gleißner tanzte vor Freude 
mit der Frau des Linzer Bürgermeisters Ko- 
ref, es war ein unglaubliches Erlebnis.“ 


Im Zeichen des Gedenkens 

Im Jahr 2015 gedenkt die Stadt Linz diesem 
historischen Ereignis und stellte auf der Ni- 
belungenbrücke den Originalen nachemp- 
fundene Tafeln auf, welche einst die Zonen- 
grenze markierten. Im Linzer Stadtmuseum 
Nordico ist noch bis 26. Oktober 2015 die 
Ausstellung „Geteilte Stadt – Linz 1945- 
1955“ zu sehen. ROBERT SCHREMPF 


Ausstellung zum Thema 


Im Linzer Stadtmuseum Nordico ist noch bis 
26. Oktober 2015 die Ausstellung „Geteilte 
Stadt – Linz 1945-55" zu sehen. Die Einrich- 
tung befindet sich im Rathausviertel an der 
Dametzstraße 23. 


Eintrittspreise:......... Erwachsene 6,50 Euro 
Р ermäßigt 4,50 Euro 
Öffnungszeiten: 
dienstags bis sonntags ......... 10-18 Uhr 
donnerstags. a О 10-21 Uhr 
MOIE geschlossen 


(Ausnahme: 26. Oktober 2015, Nationalfeiertag) 


Weitere Information unter www.nordico.at 


E 


-—— [qa ë e, ым 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


х УМХ 


Nach acht Jahren wieder freie Fahrt für die Straßenbahn über die Linzer Nibelungenbrücke: Am 
9. Juni 1953 beendete auch die sowjetische Besatzungsmacht die Kontrolle der Fahrgäste — 
seitdem fährt die Straßenbahn wieder ohne Unterbrechung über die Donau 
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Geschichte 


Auch Schreibmaschinen 
und Bier als Ladegut 


Güterverkehr bei deutschen Straßenbahnbetrieben - Teil 2 В Während der Weltkriege 
transportierten viele deutsche Straßenbahnbetriebe auch Güter. Doch in Friedenszeiten gab es das 
ebenfalls! Autoren erinnern an die Vielfalt des Transportgutes von Bremerhaven bis Heidelberg 


in glücklicher Anlass war es für die 
deutschen Straßenbahnbetriebe kei- 
nesfalls — interessant waren die Gü- 
tertrameinsätze in und nach den 
Weltkriegen trotzdem, handelte es sich doch 
um ungewohnte Sonderverkehre. Die in der 
vorigen Ausgabe des Straßenbahn-Magazin 
veröffentlichte Tabelle zum Gütertransport 
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listete mehr als 40 Städte auf, in denen die 
Straßenbahn kriegsbedingt u. a. beim Koh- 
lentransport sowie gegen bzw. nach Ende 
des Zweiten Weltkrieges bei der Abfuhr von 
Schutt und Trümmern half. Dazu gehörte 
zusätzlich auch Frankfurt an der Oder. 

In Friedenszeiten hatten die dem Staat un- 
terstellten Aufsichtsbehörden nur wenigen 


reinen Trambetrieben einen öffentlichen 
Güterverkehr gestattet. Ein Hintergrund da- 
für war die Absicht, dass Straßenbahnen 
nicht mit den staatlichen Eisenbahnen in 
Konkurrenz treten. Wo aber aus unter- 
schiedlichen Gründen keine Anschlussglei- 
se der Eisenbahn möglich waren, dort ent- 
wickelte sich in verschiedenen Städten ein 
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reger Tramgüterverkehr. Über die entspre- 
chenden Transporte in den Regionen Aa- 
chen, Wuppertal, Hannover sowie Leipzig 
und Halle (Saale) berichteten mehrere Au- 
toren bereits im vorigen Heft. 


Grauzonen bei Differenzierung 


Der im SM 7/15 vorgestellte Kohleverkehr 
zum Barmer E-Werk mit Elektrolokomboti- 
ven und speziellen Schüttgutwagen sowie 
der mit Dampflokomotiven auf der Strecke 
Köln - Frechen – Benzelrath abgewickelte 
Güterverkehr mit regelspurigen Eisenbahn- 
wagen zeigte bereits auf, dass es gewisse 
Grauzonen zwischen Straßenbahn- und Ei- 
senbahnverkehr gab. Erinnert sei zum Bei- 
spiel auch an die zweifelsfrei als Eisenbahn 
errichtete und betriebene Schmalspurstre- 
cke Klingenthal — Sachsenberg-Georgen- 
thal. Da die Deutsche Reichsbahn den Rei- 
severkehr hier in den letzten Betriebsjahren 
mit aus der laufenden DDR-Straßenbahn- 
wagenproduktion entnommenen Fahrzeu- 
gen abwickelte, stand und steht diese heute 
längst abgebaute Linie auch im Fokus von 
Straßenbahnfreunden. Doch bei den durch 
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Die Straßenbahn von Mühlhausen in Thüringen bediente bis 1968 das Heizkraftwerk der Heil- 


anstalt Pfafferode mit Kohle. Wolfgang Schreiner fotografierte 1964 einen dieser bemerkens- 


werten Züge 


ARCHIV AG „HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG" E.V. 


Bei der Überlandstraßenbahn Hohenstein-Ernstthal – Oelsnitz übernahm meist der hier 1960 
fotografierte Gütertriebwagen 11 das Führen der offenen und geschlossenen Güterwagen. Auf- 


grund seiner Lackierung nannten ihn die Straßenbahner „Rotfuchs” HORST GRÄNZ, SLG. JENS KARKUSCH- 


die Königlich Sächsischen Staatseisenbah- 
nen beschafften offenen und gedeckten Gü- 
terwagen handelte es sich eben um reine Ei- 
senbahnfahrzeuge, was auch an deren Zug- 
und Stoßvorrichtungen deutlich zu erken- 
nen war. Die von der Sächsischen Überland- 
Gesellschaft (SÜG) für den Güterverkehr 
auf der Überlandstraßenbahn Hohenstein- 
Ernstthal - Oelsnitz (Erzgebirge) beschaff- 
ten Güterwagen wiesen hingegen eindeuti- 
ge Merkmale von Straßenbahnfahrzeugen 
auf. Dass mehrere dieser stabilen Vierachser 
nach der Einstellung des Straßenbahnbe- 
triebes auf Werkbahngleisen von Braun- 
kohlengruben eine weitere Verwendung 
fanden, steht dazu nicht im Widerspruch, 
sondern spricht lediglich für die Qualität 
der Fahrzeuge. 


Definition „Tram-artiger Betrieb” 

Die große Zeit des Baus von Kleinbahnen — 
rechtlich gesehen Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung, welche sowohl regel- als 
auch schmalspurig ausgeführt sein durften 
— und des Baus von elektrisch betriebenen 
Überlandstraßenbahnen stimmt zeitlich über- 
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ein. Da sich die klare Trennung in Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebs- sowie Straßenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung bekanntermaßen 
erst im Jahr 1938 vollzog, waren die Unter- 
schiede zwischen elektrisch betriebenen 
Kleinbahnen und Überlandstraßenbahnen 
selbst für sich damit Tag für Tag beschäfti- 
gende Zeitgenossen in der ersten Hälfte des 
20. Jahrhunderts schwer fassbar. Auch im 
Straßenbahn Magazin werden regelmäßig 
Eisenbahnen mit „Tram-artigem Betrieb“ 
vorgestellt - definiert wird dieser meist über 
den Fahrzeugeinsatz. 

In diesem Teil des Überblicks über den 
Gütertrambetrieb in Deutschland werden 
nun einerseits solche Kleinbahnen mit 
„Iram-artigem Betrieb“ wie auch weitere 
Beispiele aufgezeigt, welche vielfältigen Gü- 
ter zweifelsfrei Straßenbahnen transportier- 
ten bzw. heute transportieren - siehe den 
Kasten zur CarGoTram in Dresden. 


Gepäcktransport in Bremerhaven 


Auf der 1881 als Pferdebahn in Betrieb 
genommenen Straßenbahn Bremerhaven 
dienten vier zweiachsige, mit Plane be- 
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Geschichte 


Der restaurierte Gütertriebwagen 804 der üstra präsentiert sich seit Juli 2009 im chrom- | 
gelben Arbeitswagenlack der 1960er/1970er-Jahre 


ACHIM UHLENHUT 


Hannover: Erhaltene Gütertramfahrzeuge 


ү den zahllosen Güterwagen der Üstra unter- 
schiedlicher Bauart blieb fast nichts übrig, etliche 
Aufbauten wurden später auf Fahrgestelle gesetzt 
und dienten fortan dem Dienstgut- und Arbeitswa- 
genverkehr. Ebenso die sieben Stückgut-Triebwagen 
von 1928 bis 1930, von denen bislang nicht einer 
verschrottet wurde: Tw 804 ist als Arbeitswagen im 
Zustand der 1970er-Jahre museal einsatzbereit, den 
Tw 807 unterhält die Üstra noch als letzten Schnee- 
pflug, Tw 806 als Arbeitstriebwagen. Tw 801 steht als 
Kurvenschmierwagen in Wehmingen, Schneepflug 


803 ist in Hannover in Aufarbeitung, die Tw 802 und 
805 sind langfristig abgestellt. 

Erhalten blieb auch die Eigenbau-„Bockma- 
schine” 374 (Baujahr 1907). Als sie - als letztes 
übriggebliebenes Vehikel dieser Art - im Sommer 
1969 während des „Verkehrsstreiks” zur Arbeits- 
beschaffung verschrottet werden sollte, war die 
Rettung zugleich Impuls zur Gründung des einsti- 
gen „Deutschen Straßenbahnmuseums”. Eine 
Kiste Bier rettete sie, irgendwie typisch für den 
Güterverkehr. ACHIM UHLENHUT 


deckte Beiwagen dem Gepäcktransport für 
den Auswandererverkehr. Die im Jahr 1881 
gebauten Fahrzeuge trugen offenbar keine 
Betriebsnummern. Sie liefen in der Regel ab 
dem Bahnhof Geestemünde hinter zwei- 
spännig gefahrenen Pferdebahnwagen, weil 
die Steigung zur Geestebrücke zu groß war. 
Bis wann diese Beiwagen im Einsatz stan- 
den, ist nicht bekannt. Anzunehmen ist je- 
doch, dass es bis zur Einführung der elektri- 
schen Straßenbahn 1908 der Fall gewesen ist. 
Danach könnten reguläre Beiwagen für den 
Gepäcktransport gedient haben. Andererseits 
ist in der Fahrzeugliste des Straßenbahnbe- 
triebes ein 1908 gebauter „Gepäckwagen“ 
mit der Nr. 278 verzeichnet. Nähere Infor- 
mationen über dieses Fahrzeug liegen nicht 
vor, so dass sein Einsatz für Auswanderge- 
päck nur gemutmaßt werden kann. Der Wa- 
gen soll bis 1953 im Bestand der VGB gewe- 
sen sein. 

Wie in Bremen erfolgte in Bremerhaven - 
wenn auch hier offenbar in den 1920er-Jah- 
ren beendet — Postverkehr mit der Tram. 
Zur Selbstversorgung erwarb die Bremer- 
havener Straßenbahn ferner in den 1930er- 


Dieser Güterzug der Bochumer Straßenbahn 
war 1950 mit dem Tw 659 in der Hattinger 
Straße unterwegs. Im Hintergrund erhebt sich 
die Meinolphuskirche Der Arbeitswagen ent- 
stand 1958 aus einem 1916 gebauten Trieb- 
wagen KARLHEINZ KELZENBERG, SLG. AXEL REUTHER 


L 


Jahren eine Sandgrube bei Langen, die sie 
mit einem kurzen Anschlussgleis versah. 


Der Güterwagenverkehr in 
Schlebusch (Leverkusen) 
Die von 1903 bis 1922 in der heute zu Le- 
verkusen gehörenden Gemeinde Schlebusch 
verkehrende straßenbahnähnliche Klein- 
bahn ist heute weitgehend vergessen. Betrei- 
ber waren die Mülheimer Kleinbahnen 
(MKB), die im 1914 zu Köln eingemeinde- 
ten gleichnamigen Stadtteil und nach Opla- 
den und Dünnwald Straßenbahnstrecken 
betrieben. Eine Gleisverbindung zur Schle- 
buscher Bahn gab es aber nicht. Deren Stre- 
cke führte vom Staatsbahnhof in den Ort 
und die Bahn transportierte ab 1906 auch 
Güter zwischen dem Bahnhof und einer 
Karbonitfabrik, wozu zunächst eine zwei- 
achsige Ellok - nach Statistiken später auch 
zeitweise zwei Maschinen - zur Verfügung 
stand(en). Sie brachte(n) die Staatsbahnwa- 
gen zur Fabrik und wieder zurück. Jährlich 
sind so etwa 25.000 Tonnen transportiert 
worden. Darüber hinaus gab es noch einen 
Flachwagen mit herabklappbaren Seiten- 
borden, auf dem einachsige Postkarren vom 
Bahnhof zum Postamt im Ort und zurück je- 
weils mit den planmäßigen Fahrten des Per- 
sonenverkehrs transportiert worden sind. 
Der Bau eines direkten Gleisanschlusses 
von der Karbonitfabrik zur Staatseisenbahn 
entzog der Kleinbahn 1921 die wirtschaftli- 
che Grundlage. Die MKB hatte kein Interes- 
se am Weiterbetrieb und legte die Kleinbahn 
im November 1922 still. Die Gemeinde kauf- 
te daraufhin zwar die Strecke, es gelang ihr je- 
doch nicht, sie wieder in Betrieb zu nehmen. 
Nach Eingemeindung zu Leverkusen 1930 
verkaufte diese Stadt als Rechtsnachfolger 
1931 Betriebsmittel und Anlagen zum 
Schrottpreis. 


Die Güterzüge neben dem Straßen- 
bahnwagenbetrieb in Düren 

In der kleinen Stadt ungefähr in der Mitte 
zwischen Aachen und Köln gab es bis in die 
1960er-Jahre zwei Betriebe, bei denen es Per- 
sonenverkehr mit Straßenbahnwagen gab: 
die Dürener Kreisbahn (DKB) auf Normal- 
spur und die Dürener Eisenbahn (DEAG) 
auf Meterspur. Während die Kreisbahn ihren 
Güterverkehr in Form eines Eisenbahnbe- 
triebes abwickelte, war die DEAG nach Stre- 
cke und Fuhrpark eher eine Überlandstra- 
ßenbahn, aber mit Abwicklung nach Regeln 
des vereinfachten Eisenbahnbetriebes. Von 
1893/94 bis zur Elektrifizierung fuhren 
Dampfzüge mit Kastendampfloks im Perso- 
nen- und Güterverkehr, ab 1913 lief der Per- 
sonenverkehr elektrisch mit Straßenbahn- 
wagen. Der Güterverkehr, fast ausschließlich 
mit auf Rollwagen verladenen Normalspur- 
wagen, lief weiter mit Dampf. 1928 trans- 
portierte die DEAG so 263.000 Tonnen Gü- 
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Oberhausen: Die aus Stuttgart übernommene Lok 11 bringt am 28. Oktober 1962 auf der Es- 
sener Straße zwei Kohlenwagen zur Ladestelle an der Pulskampstraße PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 
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Den Kohlentriebwagen 3 der Essener Straßenbahn hielt ein unbekannter Fotograf um 1919 
an einer Schüttrutsche der Zeche Heinrich im Stadtteil Überruhr im Bild fest 1с. HARALD SYDOW 


Dame 
teng sg 
Grajen 
— 


Dürener Eisenbahn: Auf der 1951 noch von Kriegstrümmern gesäumten Strecke ist die 1912 ge- 
baute Kastendampflok 14 „Pommerich” unterwegs zum Übergabebahnhof in Düren, wo die 
Verladung der Normalspurwagen auf Rollwagen stattfand GERD LEIMBACH, BILDSAMMLUNG VDVA 
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ter. Zwischen 1941 und 1954 beschaffte das 
Unternehmen dann gebraucht eine vierach- 
sige sowie vier zweiachsige Elloks, die fortan 
die Güterzüge zogen und die Rangieraufga- 
ben in den Gleisanschlüssen erledigten. 1969 
lag das Aufkommen bei 169.000 Tonnen. 

Mit zunehmendem Kfz-Verkehr gab es bei 
der Streckenführung am Rande einer Land- 
straße immer mehr Probleme, die 1964 zur 
Beendigung des Personen- und ein Jahr spä- 
ter auch des Güterverkehrs führten. 


Siegburg: Güter nur auf Eisenbahn 


Diese typische Überlandbahn des Rheinisch- 
Westfälischen Elektrizitätswerks (RWE) mit 
1.435 Millimeter Spurweite war zwischen 
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Siegburg und Sieglar als Straßenbahn und auf 
der übrigen Strecke bis Zündorf als Klein- 
bahn konzessioniert. Güterverkehr fand hier 
nur auf dem Kleinbahnabschnitt statt, wobei 
die Wagen in Troisdorf von der Eisenbahn 
übernommen und mit zweiachsigen AEG-EI- 
loks zu den Anschließern gebracht und wie- 
der abgeholt wurden. Auf der hauptsächlich 
für den Güterverkehr angelegten Zweigstre- 
cke nach Wahn fuhren im Berufsverkehr auch 
einige Straßenbahnkurse für den Personen- 
verkehr. Bei dem auf der „KSZ“ abgewickel- 
ten Betrieb handelte es sich nicht um Stra- 
ßenbahn-Güterverkehr im eigentlichen Sinne, 
da er den als solche konzessionierten und be- 
dienten Streckenabschnitt nicht betraf. Der 


um. Natürlich nutz- 
FRANK EBERMANN (2) 


Im Straßenbahnmuseum Dresden 
erhaltene Güterfahrzeuge 


 Güterbeiwagen 3301 der Firma Bienert 

e Kippbeiwagen 722 507 

* Tieflade-Güterbeiwagen 3261 

e Werkstattlore 3406 

• Ellok Nr. 1 des Güterbahn (Freital-)Deuben 
(1.000 mm) - beschriftet mit Nr. 3091 


(Ellok Nr. 2 befindet sich fälschlicherweise als 
Lok 1 beschrift im Henschel-Museum Kassel; der 
Rollwagen 3507 befindet sich im Eigentum des 
Verkehrsmuseums Dresden, er ist am Bahnhof 
Radebeul Ost als Denkmal aufgestellt) 


Diese Aufnahme vom Betriebshof Dresden- 
Mickten aus dem Jahr 1984 zeigt die ver- 
kürzten Falttüren des ATw 201 003-7, hinter 
welchen sich eine glatte Ladefläche befand 


Güterverkehr mit Elloks, von denen maximal 
drei gleichzeitig vorhanden waren, endete 
1966, der Personenverkehr ging bereits ein 
Jahr früher auf Busse über. Ein größeres Teil- 
stück ist heute noch vorhanden und es fahren 
Güterzüge mit Diesellokomotiven. 


Dresden: Weit mehr als 
Getreidetransporte 

Der Güterverkehr bei den Dresdner Straßen- 
bahnen diente anfangs vor allem dem inner- 
betrieblichen Transport. Doch ab 22. März 
1901 fuhr ein „Wäschewagen“ vom Wald- 
schlößchen zum Weißen Hirsch, um den Wä- 
scherinnen die anstrengende Bergfahrt mit den 
schweren Handwagen zu erleichtern. Dafür 
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setzte die Städtische Straßenbahn einen Trieb- 
wagen mit offenem Anhänger ein. Von 1915 
bis 1923 entstanden im Eigenbau elf offene 
und geschlossene Gütertriebwagen. Einen da- 
von baute der Verkehrsbetrieb 1926 zum 
Transport von Mehl zwischen der Bienert- 
mühle und dem Dresdner Hafen um, dazu ent- 
standen außerdem drei Beiwagen. 

Für den Transport von Schüttgütern be- 
schaffte die Städtische Straßenbahn 1928 bei 
Linke-Hofmann-Busch einen Motorkipper. 
Für innerbetriebliche Transporte baute der Be- 
trieb mehrere ältere Fahrzeuge nach ihrem 
Ausscheiden aus dem Personenverkehr zu Gü- 
terfahrzeugen um. 


Straßenanhänger im Schlepp 


Als in den 1940er-Jahren der Kraftverkehr 
infolge der Kriegsereignisse unter akutem 
Treibstoffmangel litt, half die Dresdner Stra- 
ßenbahn AG verstärkt beim Gütertransport 
in der Stadt. So brachte sie im Markthallen- 
verkehr besonders Lebensmittel zu den Händ- 
lern, andererseits schleppte sie häufig Kfz und 
Lkw-Anhänger durch die Straßen. Dieser Ver- 
kehr wurde auch nach dem Krieg bis Anfang 
der 1950er-Jahre beibehalten. Zusätzlich galt 
es, Unmengen von Trümmern zu beseitigen. 
Für diesen Zweck bauten die Werkstattmit- 
arbeiter auf Untergestelle kriegsbeschädigter 
Fahrzeuge einfache Plattformen mit Bord- 
wand auf. Nach dem Ende der Trümmerbe- 
seitigung und mit der Normalisierung im 
Kraftverkehr ging die Bedeutung des Stra- 
ßenbahngüterverkehrs zurück. Im Jahr 1958 
übernahmen die Verkehrsbetriebe vom Kraft- 
werk West zwei Kippwagenzüge mit Kipp- 
mulde, die dem Abtransport von Asche dien- 
ten. Die großen Kippmulden ersetzte der 
Verkehrsbetrieb durch kippbare Plattformen 
mit niedrigen Bordwänden. Im Einsatz waren 
diese Wagen häufig im Plauenschen Grund, 
wo sie an den beiden Steinbrüchen mit Schot- 
ter beladen wurden. 

Einen größeren Aufschwung erlebte der 
Dresdner Gütertramverkehr während der 
Ölkrise in den 1980er-Jahren - zu den Hin- 
tergründen siehe auch SM 7/15 im Leipzig- 
Kapitel. Die Dresdner Verkehrsbetriebe 
bauten 1982 zwei T4D zu Güterfahrzeugen 
um. Diese übernahmen für VEB innerhalb 
der Stadt bis 1984 verschiedene Transporte. 
Damit endete der klassische Gütertransport 
in Dresden - zur CarGoTram siehe S. 68. 


Die Industriebahn (Freital-) Deuben 


Südwestlich von Dresden schlossen sich 1921 
mehrere Gemeinden zur Stadt Freital zusam- 
men. Im 1906 noch eigenständigen Deuben 
hatte der Staat eine meterspurige Straßen- 
bahn mit knapp einem Kilometer Länge er- 
richtet, die als Industriebahn Deuben dem 
Transport von Gütern in die anschließenden 
Unternehmen im Poisental diente. Dazu stan- 
den zwei über die K.Sächs.Sts.E.B. be- 
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Vor der Kulisse des Speichers der Bienertschen Hafenmühle nahm Wolfgang Schreiner 1968 
den Dresdner Gütertriebwagen 3007 auf dem Gelände des Betriebshofes Waltherstraße auf 
ARCHIV AG „HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG" E.V. 


Ähnlich wie die Industriebahn Deuben verfügte auch die Siegener Kreisbahn über zwei Elloks 
— hier 1956 die L1 mit dem ebenfalls für den Güterverkehr genutzten Tw 12 с. LEIMBACH, SLG. VDVA 
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Die aus den Triebköpfen 2004 (führend) und 2001 sowie den Mittelwagen 2027, 2021 und 2024 gebildete CarGoTram war am 5. März 2013 
auf Höhe des Bahnhofes Dresden Mitte unterwegs. Im Hintergrund steht die als Moschee „getarnte” einstige Tabakfabrik Yenidze MICHAEL SPERL 


Die Dresdner CarGoTram - moderner Güterverkehr auf Stadtspurgleisen 


Im Jahr 2001 belebten die Dresdner Verkehrsbe- 
triebe den Güterverkehr mit der CarGoTram für 
die „Gläserne Fabrik” von VW. Spezielle Gelenk- 
gütertriebwagen bringen seitdem Baugruppen für 
die Pkw vom Güterverkehrszentrum in Friedrich- 
stadt zur VW-Fabrik am Straßburger Platz. Durch 


ihre vom üblichen Dresdner Farbschema abwei- 
chende blaue Lackierung und Bauform sorgt die 
CarGoTram bis heute für Aufsehen. Es sind zwei 
fünfteilige Garnituren vorhanden, bestehend aus je- 
weils zwei Triebköpfen und drei Mittelwagen. Ein 
weiterer Triebkopf sowie ein Mittelwagen stehen als 


Reserve zur Verfügung. Die Gesamtlänge eines 
Zuges beträgt 59,4 Meter, das Transportvolumen 
liegt bei 214 Kubikmetern, die maximale Zula- 
dung beträgt 60 Tonnen. Die Wagen entstanden 
in der Schalker Eisenhütte unter Verwendung al- 
ter Tatra-Drehgestelle als Fahrwerke. 


schaffe Elloks sowie mehrere Rollfahrzeuge 
zur Verfügung, Betrieb und Unterhaltung 
oblagen jedoch der staatlichen Straßen- 
bahngesellschaft, die auch für die in 
Dresdner Stadtspur (1.450 mm) ausgeführ- 
te Strecke Löbtau – Deuben zuständig war. 

Nach Gründung der Stadt Freital erfolgte 
1921 die Umbenennung in Staatliche Güter- 
bahn Freital. Per 1. April 1926 ging diese zu- 
sammen mit den übrigen Staatsstraßenbah- 
nen an die Straßenbahn Loschwitz-Pillnitz 
GmbH über, welche sich in die Dresdner 
Überland-Verkehr GmbH umwandelte. Die 
DRÜVEG führte den Verkehr in Freital bis 
zur Übernahme durch die Dresdner Straßen- 
bahn AG im Jahr 1941. Nach dem Zweiten 
Weltkrieg gehörte die meterspurige Industrie- 
bahn zu den Dresdner Verkehrsbetrieben, 
welche sie als einzige ausschließlich dem Gü- 
terverkehr dienende Strecke bis 1972 betrieb. 
Beide Elloks sowie ein Rollfahrzeug blieben 
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danach erhalten - siehe Tabelle Seite 66. Ein 
Personenverkehr fand auf der Industriebahn 
zu keinem Zeitpunkt statt. 


Erfurts „Aschebahn” 1949-1965: 
Güterstrecke ohne Personenverkehr 
Zum Ende des Ersten Weltkrieges gab es in 
Erfurt verschiedene Versuche, Briefe und 
Pakete zwischen Bahnpost und Hauptpost 
mit der Straßenbahn zu befördern. Nach 
dem Ende des Zweiten Weltkrieges half die 
Straßenbahn bei der Abfuhr von Trümmern 
und Schutt. Zur Energieversorgung der im 
Wiederaufbau befindlichen Stadt stieg das 
Transportaufkommen zum städtischen Kraft- 
werk an der Radowitzstraße (später Ider- 
hoffstraße). Während die Deutsche Reichs- 
bahn die Kohle anlieferte, übernahm die 
Straßenbahn 1949 den Abtransport der 
Asche und Schlacke. Zu dieser Entschei- 
dung hatten der Mangel an Lkw und Kraft- 


stoffen, positive Erfahrungen mit dem 
Trümmertransport sowie die relativ preis- 
werte Elektroenergie — das Kraftwerk als 
„Selbstversorger“ — geführt. Die eingleisige 
und ohne Verbindung zum übrigen Stra- 
ßenbahnnetz angelegte Strecke zur Deponie 
an der Dieselstraße betrieb das Kraftwerk in 
Eigenregie. Ihm oblag entsprechend die 
Wartung von Gleisen und Fahrzeugen, 
wozu es auf dem Kraftwerksgelände ein Ge- 
bäude als Werkstatt und Depot gab. 

Die knapp drei Kilometer lange Strecke 
verlief vom Kraftwerk nordwärts, unter- 
querte im Zuge der Leipziger Straße die Ei- 
senbahnstrecken nach Nordhausen sowie 
nach Sangerhausen und führte anschließend 
auf der Ostseite der Sangerhäuser Strecke 
weiter nordwärts, um in Höhe des Hecker- 
stieg abermals die Eisenbahngleise zu un- 
terqueren. Im Bereich der Deponie passte 
sich die Gleisführung vermutlich der sich 
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———— Aschebahn (1000 mm) 
——— Straßenbahn (1000 mm) 
—==— Eisenbahn (1435 mm) 

———— Obusstrecke (einspurig) 
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Kraftwerk 


Verlauf der als „Aschebahn” bezeichneten rei- 
nen Güterstraßenbahnstrecke in Erfurt vom 
Kraftwerk zur Deponie GRAFIK: SEBASTIAN PASCHINSKY 


ständig ändernden Geländestruktur nach 
Art einer Feldbahn an. Ab Ende 1953 
kreuzte die Obuslinie Anger — Ringelberg 
das Gleis und die Fahrleitung der „Asche- 
bahn“ genannten Gütertramstrecke. 

Als Triebfahrzeuge dienten ehemalige 
Straßenbahnwagen, die über die Strecke der 
damaligen Linie 4 bis zur Kreuzung Thäl- 
mannstraße/lderhoffstraße zugeführt wur- 
den. Lkw schleppten sie von dort über das 
Straßenpflaster zum Kraftwerksgelände. 
Für den Transport der Kraftwerksrückstän- 
de dienten zweiachsige Mulden-Kipploren. 
Im Jahr 1965 endete der Betrieb der 
„Aschebahn“, an den heute nur noch wenig 
erinnert. Beim Bau der Ringelbergstrecke 
entdeckten die Bauarbeiter 1999 an der 
Leipziger Straße Ecke Innsbrucker Weg ei- 
nen Gleisrest wieder. Die Stadtwerke bargen 
die Schienen und legten sie mit einem Ge- 
denkstein neben der Fundstelle auf einem 
Rasenstück ab. 


Schreibmaschinen und Getränke 

Zwischen September 1982 und 1984 gab es 
in Erfurt erneut einen Güterstraßenbahn- 
verkehr. Ein umgebauter Gotha-Beiwagen 
verkehrte hinter einem angepassten Ar- 
beitstriebwagen, um im VEB Robotron Op- 
tima Büromaschinenwerk hergestellte 
Schreibmaschinen von der Zwischenschlei- 
fe Günterstraße zum Bahnhof Erfurt Nord 
zu transportieren. In weiteren Etappen ent- 
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standen in der Schleife Günterstraße eine 
einfache Laderampe und am Bahnhof Er- 
furt Nord ein kurzes Anschlussgleis, das di- 
rekt zur Güterabfertigung führte. 

Ebenfalls ab September 1982 gab es Gü- 
terverkehr zwischen dem VEB Braugold 
(über die damals vom Linienverkehr nicht 
genutzte Blockwendeschleife Löberwallgra- 
ben) und einer Kaufhalle im Neubaugebiet 
Rieth (in der Nähe der damaligen Endhal- 
testelle „Straße der Völkerfreundschaft“). 
Dazu hatte der Erfurter Verkehrsbetrieb den 
Park der dem Güterverkehr dienenden Fahr- 
zeuge um einen umgebauten Gelenkwagen 
des Typs G4 sowie um einen zweiten Gotha- 
Beiwagen ergänzt. Das genaue Ende des Gü- 
terverkehrs in Erfurt ist nicht bekannt, die 
zweiachsigen Beiwagen sind heute längst 
zerlegt, der aus Teilen von mehreren G4 ent- 
standene Schwerlast-Güterbeiwagen Nr. 18 
ist in Frankfurt (Oder) erhalten. 


Die Elektrische Straßenbahn 
Heidelberg – Wiesloch (ESHW) 


Das 1896 eingeweihte Zementwerk Leimen 
benötigte zum Kalksteintransport aus den 
Steinbrüchen bei Nußloch ein modernes 
Verkehrsmittel. Da sich eine normalspuri- 
ge Eisenbahnlinie parallel zur Rheintal- 
Hauptstrecke nicht verwirklichen ließ, 
dachte die Werksleitung zunächst an eine 
schmalspurige Lokalbahn nach dem Vor- 
bild der 1890 von der Centralverwaltung 


Tram-Güterverkehr 


Diese Aufnahme 
zeigt eine der bei- 
den von Arthur Kop- 
pels Werk in Berlin 
gelieferte Güter- 
tramelloks der Elek- 
trischen Straßen- 
bahn Heidelberg — 
Wiesloch (ESHW). 
Sie existierte bis in 
die 1950er-Jahre 
SLG. WOLFGANG D. RICHTER 


für Secundairbahnen Herrmann Bachstein 
eröffneten Meterspurstrecke Heidelberg — 
Weinheim (später OEG). Dann entwickel- 
ten vorausschauende Planer die Idee einer 
elektrischen Überlandstraßenbahn für den 
zu erwartenden starken Personenverkehr 
zwischen Heidelberg und Wiesloch, die 
gleichzeitig die Steintransporte übernehmen 
sollte. 

Im Auftrag der Deutschen Eisenbahnge- 
sellschaft (DEG) errichtete ein Bauunter- 
nehmen aus Frankfurt am Main die 13,03 
Kilometer lange Elektrische Straßenbahn 
Heideberg – Wiesloch (ESHW). Die Eröff- 
nung fand am 23. Juli 1901 statt - und da- 
mit in einer Zeit, als in Heidelberg noch die 
Pferdebahn fuhr und Lokalbahnen Rich- 
tung Edingen und Weinheim durch die Stra- 
ßen dampften. 

Für den Personenverkehr beschaffte die 
DEG bei der Düsseldorfer Eisenbahn-Be- 
darf, vorm. Carl Weyer & Co. sowie der 
Waggonfabrik H. Fuchs neun zweiachsige 
Trieb- sowie neun Beiwagen. Die Stein- 
transporte übernahmen zwei von Arthur 
Koppels Fabrik in Berlin-Spandau geliefer- 
te zweiachsige Elloks, die vor und hinter 
dem mittig angeordneten Führerhaus mit 
Steinen beladen werden konnten und meh- 
rere zweiachsige lorenartige Güterwagen 
ziehen konnten. Auf diese Weise transpor- 
tierte die meterspurige ESHW im Jahr 1904 
insgesamt 70.156 Tonnen Kalkstein. 
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Leipzig: Zur Beladung der aus Gotha-Beiwagen entstandenen Güterfahrzeuge nutzte man nicht пиг 


die eigentlichen Ladeöffnungen, sondern auch die Türbereiche 


Im Jahr 1905 erwarb die Stadt Heidelberg 
die Aktienmehrheit und ließ den Betrieb 
pachtweise durch die ebenfalls mehrheitlich 
in städtischer Hand befindliche Heidelberger 
Straßen- und Bergbahn AG (HSB) führen. 


Durch Gondelhängebahn abgelöst 


Auf Verlangen der Portland-Zementwerke 
in Leimen stellte die EEHW am 26. Novem- 
ber 1907 den Güterverkehr zunächst ein. Da 
sich das Baustoff-Unternehmen jedoch vor 
der Inbetriebnahme der Straßenbahn für 15 
Jahre verpflichtet hatte, jährlich mindestens 


ЖЕ, „эу, 


ARMIN KÜHNE, 51б. JENS KARKUSCHKE 


50.000 Tonnen Kalkstein auf dem fünf Ki- 
lometer langen Abschnitt von den Steinbrü- 
chen bei Nußloch bis zum Zementwerk in 
Leimen auf der Schiene transportieren zu 
lassen, nahm die ESHW den Kalkstein- 
transport am 13. Januar 1911 wieder auf. 
Kriegsbedingt führte sie ihn letztendlich bis 
zum 20. Juni 1918. Danach übernahm eine 
Gondelhängebahn den Transport, die als 
längste Materialseilbahn in Deutschland 
noch heute in Betrieb ist. 

Die beiden Elloks 41 und 42 blieben auch 
nach Einstellung des Güterverkehrs 1918 


Eng ging es in den Straßen des Lennestädtchens Altena zu – 1950 begegnete hier ein Güterzug 


dem Tw 16. Auf die Iserlohner Kreisbahn wird aus Platzgründen in diesem Beitrag nicht näher ein- 


gegangen. Den Betrieb stellt ein kürzlich erschienenes Buch näher vor 
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GERD LEIMBACH, SLG. VDVA 
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lich beim Verein Thüringer Straßenbahnfreunde 
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zunächst beide für Bau- und Arbeitszüge im 
Bestand. Während der Wirtschaftskrise 
1923 verkaufte die Stadt Heidelberg die 
ESHW an die HSB, welche den beiden El- 
loks etwa 1928 die Betriebsnummern 80 
und 81 zuwies. Erstere ließ die HSB dann 
1930 für die Bedienung des Schlachthofes 
auf Regelspur umbauen, sie wurde 1955/56 
verschrottet. Die auf dem Heidelberger Me- 
terspurnetz einsetzbare Lok 81 blieb bis 
1947 in Betrieb. 

Auf dem Abschnitt Leimen — Wiesloch 
endete der Straßenbahnverkehr 1973, die 
Strecke von Heidelberg nach Leimen be- 
dient heute die rnv GmbH mit der SL 23. 


Fazit 


In diesem Beitrag sowie im SM 7/15 stellten 
Andreas Mausolf, Axel Reuther, Wolfgang 
R. Reimann, Achim Uhlenhut, Rolf-Roland 
Scholze, Harald Mey, Frank Ebermann, Se- 
bastian Paschinsky, Jörg Zimmer sowie An- 
dré Marks mehrere Beispiele für die unter- 
schiedlichen Arten des Güterverkehrs auf 
Straßenbahnen und straßenbahnartigen 
Kleinbahnen vor. Es handelte sich also um 
jeweils ganz individuelle Verkehre, für wel- 
che fast immer auch spezielle Fahrzeuge 
zum Einsatz kamen, welche auf die jeweili- 
gen örtlichen Bedingungen zugeschnitten 
waren. Das betraf sogar den Umbau von 
Trieb- und Beiwagen aus DDR-Produktion 
für den 1982 in der DDR eingeführten Gü- 
tertramverkehr. Bis auf den Briefverkehr in 
Bremen und die CarGoTram in Dresden ge- 
hört der Transport von Gütern in Deutsch- 
land heute der Vergangenheit an. Doch viel- 
leicht findet sich für das Dresdner Beispiel 
irgendwann doch noch einmal ein weiteres 
Anwendungsfeld? AM 
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FOLGE 28 


Lennestadt 
Kölner Straße 99 
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| Fundstück des Monats 


Rekonstruktion eines í 


In Grevenbrück steht seit 2004 dieser Nachbau eines Fahrleitungsmastes der frühen gleislosen Bahn im Veischedetal – hier 


mit Blick in Richtung Bahnhof. Eine Gedenktafel erläutert die Geschichte der Obusstrecke 


ROLF-OLAND SCHOLZE (2) 


Relikt der Veischedetalbahn 


Zu den frühen Obus-Anlagen (damals noch als „gleislose Bahn” bezeichnet) zählte diejenige in Gre- 
venbrück (heute Stadtteil von Lennestadt) im Sauerland. 1904 eröffnet, folgte zwölf Jahre danach 
die kriegsbedingte Einstellung des Betriebes. Seit 2004 erinnert ein Fahrleitungsmast an die Bahn 


ereits ab 1900 hatten sich die Gemeinden des Veischedetals 
um einen Bahnanschluss bemüht. Die Wahl fiel schließlich 
auf eine gleislose elektrische Bahn nach dem System des In- 
genieurs Max Schiemann aus Wurzen in Sachsen. Zur Be- 
triebsführung der Bahn gründeten der Provinzialverband der Pro- 
vinz Westfalen, der Kreiskommunalverband des Kreises Olpe und die 
Gemeinde Bilstein-Kirchveischede 1903 die Gesellschaft „Elektrischer 
Kraftwagenbetrieb mit Oberleitung für das Veischedetal GmbH zu 
Bilstein“. Am 29. Mai 1904 eröffnete das Unternehmen den Betrieb. 
Die Linie war 8,16 Kilometer lang und führte vom Bahnhof Greven- 
brück über Förde, Bonzel und Bilstein nach Kirchveischede. 
Die Personenfahrzeuge (Trieb- und Beiwagen) waren übrigens bau- 
gleich mit denen der gleislosen Bahn Langenfeld – Monheim im 
Rheinland. Neben dem Personenverkehr führte die Betreiberge- 
sellschaft bis zum 31. Dezember 1907 zusätzlich auch Güterver- 
kehr durch. Hauptkunde war die Tabak- und Zigarrenindustrie. 
Zeitweise beförderte die Veischedetalbahn auch Post. Zu Beginn 
des Ersten Weltkrieges wurde die Kupferfahrleitung des Abschnit- 
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tes Bilstein — Kirchveischede demontiert. Das Ende für die Bahn 
kam schließlich mit der „vorläufigen“ Betriebseinstellung am 1. 
Oktober 1916. Ein Jahr später musste auch die restliche Fahrlei- 
tung an die Heeresverwaltung abgegeben werden. 1921 wurde die 
Gesellschaft im Handelsregister gelöscht. 

Parallel zur Veischedetalbahn betrieben die Grevenbrücker Kalkwerke 
von 1903 bis 1908 eine ausschließlich dem Gütertransport dienende 
gleichartige Bahn, die zweite Anlage des Systems Schiemann in Deutsch- 
land (nach Königstein in der Sächsischen Schweiz). Die Veischedetal- 
bahn nutzte zwischen Bahnhof Grevenbrück und dem Abzweig zu ih- 
rem Depot die Oberleitung der Güterbahn mit. Zur Erinnerung an diese 
Bahnen ließ der Heimat- und Verkehrsverein e. V. Grevenbrück einen 
Fahrleitungsmast nach alten Plänen anfertigen. Am 24. April 2004 ließ 
ihn der Verein mit Unterstützung örtlicher Firmen und des THW an der 
Einmündung der Lehmbergstraße in die Kölner Straße aufstellen, eine 
Gedenktafel enthält Informationen. Um Details für den Betrachter bes- 
ser zur Geltung zu bringen, ist die Höhe des Mastes verkürzt — die ori- 
ginale Fahrleitungshöhe betrug 5,50 Meter. ROLF-ROLAND SCHOLZE 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


DA sm-modell@geramond.de 


Ein Berliner Flexity 
von Leopold Halling 
ist auf der Linie M4 
in Richtung Falken- 
berg unterwegs. Auf 
dem kleinen Foto 
unten sieht man die 
gleiche Szene aus 
entgegen gesetzter 
Blickrichtung 


Deutsches Vorbild E Der Trambetrieb der 


BVG gab Jan Martens viele Anregungen 
für seine HO-Anlage. Er setzt aber auch 
einige Straßenbahnen anderer Städte ein 


ch bin im belgischen Antwerpen 
in der Nähe des Straßenbahnde- 
pots von Hoboken aufgewach- 
sen. Von meinem Kinderzimmer 
aus konnte ich dort die Bahnen ein- 
und ausfahren hören. Oft ging ich 
zum Depot, wo ich viele Fahrer ken- 


nenlernte, die mich manchmal die 
ganze Schicht mitnahmen. Mit zwölf 
Jahren baute ich dann auch meine 
erste Modellbahnanlage. 

Später brannte das Modellbaufeu- 
er dann bei mir lange nur noch auf 
Sparflamme, aber inzwischen be- 
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Für die Begegnung eines GTN6 (Hödl) und eines Flexity (Halling) neben 
der hochgelegten Eisenbahn gibt es in Berlin passende Vorbilder 


schäftige ich mich wieder mit ver- 
schiedenen Projekten. Die Inspirati- 
onen für meine HO-Anlage habe ich 
bei der BVG in Berlin gefunden, weil 
es eine Stadt ist, wo die öffentlichen 
Verkehrsmittel sehr präsent sind. In 
der Erweiterung stellt die Anlage ei- 
ne deutsche Großstadt dar. Es fahren 
Straßenbahnen und über die ganze 
Anlagenlänge führt ein Bahnviadukt. 
Das Ganze beruht vollständig auf 
meiner Phantasie, obwohl ich bei der 
Gestaltung versucht habe, alles mög- 
lichst vorbildgetreu nachzubauen. 

Die Ausmaße der Anlage betragen 
300 mal 140 cm. Sie steht auf einem 
hölzernen Unterbau, der auf Rädern 
montiert ist, sodass ich sie bei Bedarf 
leicht verschieben kann. Meistens 
steht sie aber auf dem Dachboden, 


wo auch drei LED-Leuchtröhren mon- 
tiert sind, die für eine gleichmäßige 
Beleuchtung der Landschaft sorgen. 
Es gibt (noch) keinen gemalten Hin- 
tergrund, weil die Anlage gegen eine 
Schrägwand steht, die gleichmäßig 
grau bemalt ist und eigentlich so die 
Atmosphäre eines grauen, bewölk- 
ten Tages schafft. 


Zwei Linien im Betrieb 


Zwei Straßenbahnlinien laufen je- 
weils in entgegengesetzter Richtung 
um die Anlage herum. Am hinteren 
Rand verläuft das Bahnviadukt mit 
einem zweispurigen Bahnhof, der 
vorwiegend von der S-Bahn benutzt 
wird, aber ebenso vom Fernverkehr 
befahren werden kann. An der Vor- 
derseite gibt es noch eine stumpf en- 


Anlagenbau 


Neben den Berliner Straßenbahnfahrzeugen sorgen auch die Doppel- 
decker und die gelben Gelenkbusse der BVG für das Hauptstadtgefühl 


Wochenmarkt unter der Eisenbahnbrücke. Sowas gibt es sicher nicht nur in Berlin. Der Isemarkt in Hamburg befindet sich z. B. unter der Hochbahn 


Straßenbahn im Modell 


= 


Moderner Stra 


dende einspurige kurze Strecke, die 
auch zu der von meinen beiden Lini- 
en genutzten Straßenbahnhaltestelle 
am Wochenmarkt führt. Beabsichtigt 
ist, dass hier später vielleicht noch 
ein Stück mit einem Trambahndepot 
angebaut wird. 

Die Atmosphäre ist die einer ge- 
schäftigen Großstadt. So befinden 
sich vorne ein großer Platz mit dem 
Wochenmarkt, das Postgebäude und 


die Kirche, ein Platz mit dem Rathaus 
und davor der Busbahnhof. Es gibt 
auch ein Geschäftszentrum mit zwei 
modernen Appartementhäusern und 
einem weiteren, im Bau befindlichen 
Haus. Auf einer vierten Parzelle sind 
Aushubarbeiten für den Bau eines 
weiteren Appartementgebäudes im 
Gang. Neben dem Geschäftszentrum 
steht ein großes, fünfteiliges Hotel. 
Im hinteren Anlagenteil verläuft eine 


große Straße von der einen Seite zur 
anderen, mit viel Bebauung und ei- 
nem angedeuteten Stadtpark. 


Reichlich Bevölkerung 

Meine Gebäude kommen fast alle 
von Faller, Vollmer, Kibri und Auha- 
gen. Die anderen Szenerie-Elemente 
entstammen den bekannten Zube- 
hör-Programmen. Alle Häuser haben 
Innenbeleuchtung, eine ausreichen- 


de Straßenbeleuchtung ist ebenfalls 
vorhanden. Bevölkert wird die Stadt 
natürlich von jeder Menge Preiser- 
Figuren, insgesamt gut 500 Stück. 

Die Straßenbahnen werden ana- 
log über zwei Trafos gesteuert — је 
einer für jede Linie, sodass immer 
zwei Triebwagen gleichzeitig fahren 
können. Alle Haltestellen sind aber 
wie in einem Blocksystem isoliert, 
damit ich mehrere Straßenbahnen 


ANZEIGE 


(Navemo ) 


Unsere Neuheiten sind im Anrollen! 


Wir sind Ihr kompetenter Ansprechpartner für das LUNA- 


МАМЕМО Nahverkehrsmodelle AG 
Postfach 1859, CH-8031 Zürich 


Strassenbahngleis (TILLIG-Strassenbahngleis). 


Auf www.luna-tram.ch finden Sie viele Informationen zum 
Strassenbahngleis, das komplett mit Strassenoberfläche in den 
Spuren HO und HOm angeboten wird. Planen Sie Ihre Anlage 
und bestellen Sie online — einfach und unkompliziert dank dem 


Web-Shop mit Direktlieferung nach Deutschland. 


Besuchen Sie uns auf Voranmeldung in unserem 
Fabrikladen in Frick (CH) an der Autobahn Basel - Zürich. 


info@navemo.ch 
www.navemo.ch 


Wunder dauern manchmal etwas länger, aber 
das Warten lohnt sich! Wir haben an den vor 
einem Jahr angekündigten Standard-Vierachsern 
der Strassenbahnbetriebe in Zürich und Bern 
einige Verbesserungen vorgenommen, so dass 
die Produktion nun voll im Gang ist. 

Der Be 4/4 1369 ist zwar schon vor der Aus- 
lieferung komplett ausverkauft, aber wir sind 
bereits an der Planung der Nachfolgemodelle. 
Mehr erfahren Sie auf www.navemo.ch 


auf einer Strecke einsetzen kann. Die 
Gleise sind alle mit Fahrleitungen 
überspannt, die Speisung geschieht 
aber über die Schienen. Die Weichen 
verfügen über unterirdische Antrie- 
be. Ich steuere alles von einem Be- 
dienpult aus mit analogen Schaltern. 
Die Eisenbahngleise auf dem Viadukt 
sind stromlos und ohne Fahrleitung. 
Sie dienen nur als statisches Stim- 
mungselement auf meiner Anlage. 

Obwohl das Stadtbild durch Berlin 
inspiriert ist, fahren auch Trams an- 
derer Städte aus Deutschland, Öster- 
reich, Belgien und den Niederlanden. 
Ich versuche, jeweils von einer be- 
stimmten Stadt mehrere Fahrzeuge 
zu sammeln, die ich dann gleichzeitig 
fahren lasse. Mein Fuhrpark besteht 
hauptsächlich aus modernen Bahnen 


von Halling, Hod und Herrmann A 
Partner, denn Oldtimer sprechen 
mich wesentlich weniger an. 
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Der Haltepunkt der Berliner S-Bahn könnte auch vom Fernverkehr an- 


Beim Bau dieser Straßenbahnanlage 
habe ich fünf Jahre lang Modellbau- 
spaß gehabt. Hier und da kann im- 


gefahren werden, die Strecke ist aber stromlos und nur Anlagen-Deko 


Radler und Fahrgä: 


Für HO-Verkehrsbetriebe der Epo- 
che 111 gibt es neue Fahrgäste. Im 
aktuellen Preiser-Auslieferungspa- 
ket sind jeweils zwei Männer und 
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Frauen in typischer Kleidung ent- 
halten (10662). Neu sind auch die 
drei stehenden Radwanderer mit 
pumpender Frau (10659). JOG 


Anlagenbau 


Ј. MARTENS (11) 


mer noch etwas verbessert werden, 
aber generell betrachte ich dieses 
Projekt jetzt als fertiggestellt. 

Wie ich mich kenne, wird es nicht 
lange dauern, bis ich wieder ein neu- 
es Projekt starte. Mit dem Bau eines 
unterirdischen Teils des Hauptbahn- 
hofs von Antwerpen habe ich schon 
begonnen. Die Gleise 21 bis 24 wer- 
de ich nachbilden. JAN MARTENS 


Anlage im Internet 


Auf seiner Internetseite www. 
modeltram.be (niederländisch- 
sprachig) zeigt Jan Martens 
weitere Bilder und Videos seiner 
Großstadtanlage. Auch der Bau 
der Anlage ist dokumentiert. 


ANZEIGE 
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Zu „Zukunft mit Tunnelblick” 


(SM 4/2015) 
Leider „schön 
gerechnete” Zahlen 


E Grundsätzlich ist zur Karlsruher „Kom- 
bilösung" zu bemerken, dass es kein ver- 
kehrswissenschaftliches Gutachten gibt, 
welches einen Straßenbahntunnel unter 
der Kaiserstraße auch nur ansatzweise 
empfiehlt. Grundidee ist vielmehr eine 
straßenbahnlose Flaniermeile und nicht 
eine Verbesserung für die Fahrgäste. 

Der Autor des Beitrages, Alexander 
Graf, stellt richtig fest, dass der oberirdi- 
sche Straßenbahnbetrieb vielen Fahrgäs- 
ten direkte und umsteigefreie Verbindun- 
gen geboten hat. Zukünftig gibt es nur 
drei Zufahrten in den Tunnel, die diese 
Flexibilität dann nicht mehr gestatten. 
Gerade die Zulaufstrecken, die alle mit 
dem übrigen Netz verbunden sind, haben 
erhebliche Störanfälligkeiten, weil einmal 
vor allen Tunnelrampen Verkehrsknoten 
mit Signalanlagen liegen, die einen 90- 
Sekunden-Umlauf haben. Damit wird der 
Takt im Tunnel bestimmt. Nicht vergessen 
werden dürfen die rund 130 bis 140 Un- 
fälle mit Straßenbahnbeteiligung, alle 


orragende 


W: in vielen anderen Städten 
war die Pferdebahn in Zürich 
das erste Massenverkehrsmittel. Die 
„Rösslitram” fuhr in dieser Stadt von 
1882 bis 1900. Obwohl eigentlich 
kein rundes Jubiläum ansteht, zeigt 
das Tram-Museum Zürich seit No- 
vember 2014 und noch bis Ende Ok- 
tober 2015 eine Sonderausstellung 
„Als Pferde die Welt bewegten — Das 
Zürcher Rösslitram". 

Zu diesem Thema verfasste der Ar- 
chivar des Museums, Bruno Gisler, ein 
Manuskript für eine Veröffentlichung. 
Als „Mitteilungsblatt Nr. 22" des Ver- 
eins Tram-Museum Zürich angekün- 
digt, erschien das zusammengetrage- 
ne Wissen Anfang Mai 2015 — und 
entpuppte sich als 200 Seiten starkes 


Hervo 
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Darstellung von Zürichs Pferdeb 


Leserbriefe Medien - Termine 


Orum 


außerhalb der zukünftig untertunnelten 
Flaniermeile. Das Ingenieurbüro Vieregg 
+ Rössler hat eine mangelnde Tunnel- 
kapazität festgestellt, das Gutachten ist 
im Internet beim BUND abrufbar, im Ge- 
gensatz zu dem im Aufsatz zitierten Ge- 
gengutachten von DB International, wel- 
ches geheim gehalten wird. 
Bereits Anfang 2015 hat der Oberbür- 
germeister Dr. Menrup dem Südwestrund- 
unk gegenüber Kosten von 905 Millio- 
nen Euro genannt. Finanzbürgermeisterin 
ergen bemerkte vor dem Gemeinderat 
sinngemäß, hätte man 2004 (GVFG-An- 
ragstellung) mit der gleichen Systematik 
die Kosten berechnet, wie wir 2013, wä- 
en wir bei 806 Millionen Euro gelandet. 
ur mit 806 Millionen Euro hätte eben 
der Nutzen-Kosten-Faktor weit unter 
„eins” gelegen — und das Projekt wäre 
nicht bezuschussbar gewesen. Diesbe- 
züglich hat auch der Bundesrechnungshof 
Ende Mai 2015 mit einen Entzug der 
Bundeszuschüsse gedroht. 

m SM 4/2008 hatte Herr Naumann 
dazu bemerkt: „Hinter vorgehaltener 
Hand kann man Kostenschätzungen hö- 
ren, die doppelt so hoch liegen wie kom- 
muniziert." Damals waren das rund 500 


gebundenes Buch im A4-Format! Der 
Preis beträgt 68 Franken, was beim jet- 
zigen Kurs 65 Euro entspricht. 

Doch das Buch ist jeden Franken 
wert: Während bei den meisten Be- 
triebschroniken die aus heutiger Sicht 
kurze Episode der Pferdebahn auf nur 
wenigen Seiten abgehandelt wird, er- 
hält der Leser hier eine umfassende 
Darstellung des Betriebs. Neben Stre- 
ckenentwicklung, Fahrzeugpark und 
Betrieb behandelt Bruno Gisler auch 
das Personal. Außerdem erzählt der Au- 
tor manche Episode aus dem Alltag der 
Bahn, die uns heute kurios anmutet. 
Und die Pferde werden ebenfalls aus- 
führlich gewürdigt: Ein umfangreiches 
Verzeichnis listet sie mit Namen, Kauf- 
preis, Dienstdauer und Verkaufserlös 
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Millionen Euro. Zu allem Übel müssen die 
vorhandenen Triebwagen für über 20 
Millionen Euro für die Tunneltauglichkeit 
umgerüstet werden, zusätzlich müssen 
die VBK für die Tunnelbenutzung Pacht 
zahlen und es fallen Folgekosten von 20 
bis 30 Millionen Euro pro Jahr an, die es 
bei oberirdischem Betrieb nicht gäbe. Das 
Defizit der VBK wird deshalb von derzeit 
rund 23 auf 52 Millionen Euro ansteigen. 
Der Fahrgast zahlt das! 

Ullrich Müller, Karlsruhe 


Zu „Güterstraße 
De utsch land” ( 
Auch in (Оби Бш: -) 

Hamborn Güterverkehr 


E In der Tabelle über Gütertransporte 
fehlen die bekannten Poststraßenbahnen 
auch in München, Berlin, Frankfurt am 
ain und Aachen. Weiterhin fehlt der er- 
hebliche Güterverkehr in der damaligen 
Stadt Hamborn. Die meterspurige Kreis 
Ruhrorter Straßenbahn besaß am Bahn- 
hof Neumühl eine eigene fünfgleisige 
Umladeanlage am Reichsbahnhof Neu- 
mühl, gebaut von der Continentalen, auf 


auf. Man erkennt daraus, dass nur we- 
nige Pferde nach ihrer Arbeit bei der 
Tram direkt den Weg zum Schlachthof 
nehmen mussten, während die meisten 
eine Zweitkarriere als Zugtier bei Händ- 
lern oder Bauern begannen. 
Neben 90 Fotos (naturgemäß 
schwarzweiß) sind rund 100 weitere 
Abbildungen von Akten, Tabellen, Zei- 
tungsausschnitten usw. enthalten. Als 
Zugabe gibt es eine Liste aller in der 
Schweiz projektierten Pferdebahnen. 
Damit ist das Buch nicht nur für die 

Freunde dieser Traktionsart ein Muss! 
NORBERT KUSCHINSKI 


Gisler, Bruno: Rösslitram - Illustrierte 
Geschichte der Zürcher Pferdebahn, 
Herausgeber: Verein Tram-Museum 


na ah nzeit 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


dem Gebiet der Stadt Hamborn, die erst 
seit 1929 zu Duisburg gehört. Der über- 
wiegende Teil des Güterverkehrs lief von 
dort zu einer Zellstofffabrik in Walsum. 
Desgleichen gab es Kohletransporte von 
Hamborner Zechen, auch über Gleise der 
Hamborner Straßenbahn. 

Ab 1907 fanden zwischen den Bahn- 
höfen Ruhrort und Homberg (Nieder- 
rhein) Gepäckgüterverkehre statt. Den 
Kurswagen wurde dabei ein Gepäckwa- 
gen angehängt. Ruhrort gehört seit dem 
1. Oktober 1905 zu Duisburg. Während 
der Ruhrbesetzung in den 1920er-Jahren 
fanden Güterverkehre mit Ausnahmege- 
nehmigung in ganz Duisburg statt. 

Erwähnenswert wäre auch, dass bei 
den Trümmertransporten (unter anderen 
in Mülheim an der Ruhr) nach 1945 oft 
Dampfloks auf den Straßenbahngleisen 
zum Einsatz kamen. 

Ralph Keime, Mülheim an der Ruhr 


Drei Brandenburger 
Städte fehlen 


E |m Beitrag zum Güterverkehr fehlt іп 
der Übersicht der umfangreiche Güter- 
verkehr in Strausberg. Aber auch in 


Zürich, 200 Seiten A4 mit etwa 200 
Illustrationen, Preis 68 CHF, erhält- 
lich z. В. im Tram-Museum Zürich 
bzw. in dessen Online-Shop, ISBN 
978-3-909062-08-9 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2015 


Frankfurt an der Oder gab es ab Mitte 
August 1944 Güterverkehr. Transportiert 
wurden Post und Pakete vom Bahnhof. 
Ab Mitte 1947 transportierte die Frank- 
furter Straßenbahn auch Obst und Ge- 
müse von der Markthalle іп der Bachgas- 
se zu den Geschäften. In Cottbus gab es 
von 1918 bis 1923 mit zwei umgebau- 
ten Triebwagen Paketpostverkehr zwi- 
schen der Bahnpost am Staatsbahnhof 
und der Hauptpost in der Bahnhofstraße. 
Dort wurden eigens Anschlussgleise ver- 
legt. Christian Much, Berlin 


Zu „Leipzigs Linie 9" 

(SM 6/2015) 

Nicht einzige 
elektrische Kreuzung 

E Mit Spannung erwarte ich seit 1969 
jeden Monat die Neuerscheinung des 


Straßenbahn-Magazins. Zum Bericht 
„Die Uhr tickt...” möchte ich heute eine 


Anmerkung machen: Die Leipziger Ver- 
kehrsbetriebe (LVB) betreiben in Deutsch- 
land nicht die einzige elektrifizierte Stra- 
Benbahn-/Eisenbahnkreuzung. Auf dem 
nordwestlichen Ast der Dortmunder 
Stadtbahnlinie 047 in Richtung Wester- 
filde befindet sich zwischen den Halte- 
stellen Buschstraße und Obernette eben- 
falls eine elektrifizierte Kreuzung mit 
15.000 Volt Wechselstrom für die DB und 
750 Volt Gleichstrom für die Dortmunder 
Stadtwerke AG. 

Im Kreuzungsbereich ist die Fahrlei- 
tung der DB stromlos geschaltet. Für die 
Sicherheit am Bahnübergang ist ein 
Schrankenwärter verantwortlich, der frü- 
her auch für die niveaugleiche Straßen- 
kreuzung mit der Mengeder Straße zu- 
ständig war. 

Weitere elektrifizierte Bahnkreuzungen 
befanden sich unter anderem auf der Li- 
nie 210 der Vestischen Straßenbahnen an 
der Stadtgrenze Recklinghausen/Herten, 


auf der Linie 301 der Bochum-Gelsenkir- 
chener Straßenbahnen in Gelsenkirchen- 
Bismarck sowie in Düsseldorf-Grafenberg 
im Verlauf der Rheinbahn-Linie 703 in 
Richtung Gerresheim. 

Lothar Rottmann, Dortmund 


Zu „Herkulesbahn in Kassel” 
(SM 5/2015) 


Erinnerungen 
an Kindheit 


E Mit ihren Beitrag haben sie bei mir 
ein Stück Kindheit und Jugenderinne- 
rung aufgeschlagen. Bis zum Abitur 
wohnte ich in der Nähe vom Luisen- 
haus in Kassel-Wilhelmshöhe. Zur Schu- 
le bin ich täglich mit der Herkulesbahn 
gefahren. Viele Einzelheiten ihres Be- 
richts könnte ich noch ausführlich er- 
gänzen. Meine Schülerkarten habe ich 
immer beim Zahlmeister der Herkules- 
bahn im Depot Dönche gekauft, sein 


Zwischen den 
Dortmunder Hal- 
testellen Busch- 
straße und Ober- 
nette passierte 
am 20. Mai 2015 
ein achtachsiger 
B80C-Wagen 

(in Fahrrichtung 
Innenstadt) die 
niveaugleiche 
Kreuzung mit 
der elektrifizier- 
ten Eisenbahn 
LOTHAR ROTTMANN 


Wertvolles Stück altostdeutscher Tramgeschichte 


Е" auf halbem Weg von Stettin 
nach Danzig verkehrte einst die Kös- 
liner Stadt- und Strandbahn. Dank der 
Autoren Jörn Müller und Rolf Roland 
Scholze liegt über diesen schon 1937/38 
eingestellten Kleinbetrieb mit einer maxi- 
malen Gleislänge von 21,5 Kilometern 
nun eine Monographie vor. Bernd Ned- 
dermeyer gebührt große Anerkennung, 
das verlegerische Risiko eingegangen zu 
sein. Er fasste die 80 sauber gedruckten 
Innenseiten in einen stabilen Hartpapp- 
einband mit Leinenbindung, so dass auf 
potentielle Käufer ein hochwertig anmu- 
tendes Büchlein wartet. In diesem stellen 
die Autoren zunächst die Geschichte Kös- 
lins und die der regelspurigen Dampf- 
kleinbahn Güdenhagen — Groß Möllen 
vor, welche von 1905 bis 1913 vor den 
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Toren Köslins zur Ostsee verkehrte. Da- 
nach gehen sie auf den Bau und die ers- 
ten Betriebsjahre der als Stadtbahn be- 
zeichneten elektrischen Straßenbahn 
Köslin ein. Nachdem die Dampfkleinbahn 
aus wirtschaftlichen Gründen den Betrieb 
einstellte, übernahm die Stadt Köslin de- 
ren Gleisanlagen, stellte eine Verbindung 
mit der Straßenbahn her und elektrifizier- 
te die Kleinbahn: Ab 1. Juli 1913 fuhren 
Straßenbahnwagen nach Groß Möllen 
(auch Großmöllen geschrieben). Am 13. 
Juli 1913 ging eine kurze Verlängerung 
bis ins Ostseebad Nest in Betrieb. Die 
Entwicklung und das Ende des Betriebes 
in den 1930er-Jahren liest sich span- 
nend, wenn auch durch zu viele Passiv- 
sëtze mit „тап“ und „wurde“ teils offen 
bleibt, wer verschiedene Dinge auslöste 


und ausführte. Das ausführliche und so- 
gar mit Zeichnungen hervorragend illus- 
trierte Fahrzeugkapitel ist eine Fundgru- 
be auch für Freunde der Magdeburger, 
Nürnberger, Wuppertaler und Oberschle- 
sischen Straßenbahnen, wohin Kösliner 
Fahrzeuge später kamen bzw. wo sie zu- 
vor eingesetzt gewesen waren. 
Sprachlich wie inhaltlich dürftig ist die 
Seite 79 zur Weiterverwendung der 
Gleisanlagen nach 1945 und zur Spuren- 
suche, was heute vor Ort noch zu sehen 
ist. Den Lesefluss hemmt die von Nedder- 
meyer verwendete Schrifttype massiv — 
die Großbuchstaben G und C können nur 
mit größter Konzentration unterschieden 
werden. Trotz erwähnter Schwächen 
empfiehlt der Rezensent das Büchlein 
uneingeschränkt zum Kauf. ANDRE MARKS 


Büro befand sich in der Wagenhalle für 
Personentriebwagen. 

Wie sehr ich mit der kleinen Bahn ver- 
bunden war und bin zeigt, dass auf mei- 
ner Gartenbahnanlage in Spur іт (Maß- 
stab 1:22,5) ein Zug der Herkulesbahn 
verkehrt, der Tw 31 und der Bw 65. 

Reinhard Oeser, Wiesbaden 


Zu Nutzwert für 
Modellstraßenbahner 
(ohne konkreten Bezug) 


Mehr Zeichnungen? 


W Zwar bin ich noch kein Abonnent, 
aber ich lese das STRASSENBAHN MA- 
GAZIN mit wachsender Häufigkeit. Sehr 
freue ich mich, dass auch die arg miss- 
achteten Modellstraßenbahner Beach- 
tung finden — es dürfte durchaus noch 
mehr sein. Als Modellbahner bin ich sehr 
froh über Pläne und Übersichtszeichnun- 
gen von Triebfahrzeugen. Solche finden 
immer wieder Eingang in Ihre Berichter- 
stattung — kommt es mir nur so vor, dass 
dies mehr wurde? Schon beim einen 
oder anderen Nachbau konnte ich darauf 
zurückgreifen. Gerne will ich dazu er- 
muntern, daran festzuhalten oder gerne 
noch mehr zu veröffentlichen. 
Karl Friedrich Bretz, 
Löwenstein (Württemberg) 


Antwort der Redaktion: Ja, es ist 
Ziel der Redaktion, in Fahrzeugpor- 
träts wieder mehr Zeichnungen zu 
veröffentlichen. Allerdings halten 
sich überraschenderweise manche 
aktuellen Hersteller mit der He- 
rausgabe selbst grob bemaßter 
Grafiken sehr zurück. 


Die Kösliner 
Stadt- und Strandbahn 


Müller, Jörn/Scholze, Rolf Roland: Die 
Kösliner Stadt- und Strandbahn; 80 
Seiten im Format 16,5 x 24 cm mit 
etwa 130 Abbildungen, gebundener 
Festeinband, Preis: 12,80 Euro, ISBN 
978-3-941712-44-7 
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Termine 


25./26. Juli, Klagenfurt: Lendcanal- 
tramway in Betrieb und Stadtverkehrsmu- 
seum geöffnet — www.nostalgiebahn.at 


25./26. Juli, Ferlach (Kärnten): Be- 
triebstage der HISTOTRAM, der normal- 
spurigen Museumsbahn zwischen Bahn- 
hof Ferlach der „Rosentaler Dampfzüge” 
und dem Museum für Technik & Verkehr 
HISTORAMA — www.nostalgiebahn.at 


26. Juli, Stuttgart: Besuchstage der 
Straßenbahnwelt von 10 bis 17 Uhr. 
Fahrbetrieb mit der Straßenbahn-Oldti- 
merlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 
23E. Am 18. und 19. Juli Doppeljubiläum 
„120 Jahre elektrische Straßenbahn in 
Stuttgart — 111 Jahre SSB-Triebwagen 
222" mit erweitertem Fahrtenangebot, 
neuer Sonderausstellung und Rahmenpro- 
gramm; weitere Infos: www.shb-ev.info 


11. Juli, Dresden: anlässlich der Dresdner 
Museumssommernacht ist das Straßen- 
bahnmuseum Dresden an der Trachenber- 
ger Straße von 17 Uhr abends bis 1 Uhr 
nachts geöffnet — ohne Führungen — siehe 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


11. Juli, Freiburg: die Oldtimerlinie 7 
verkehrt 9:53 bis 17:45 Uhr auf der 
Route Paduaallee — Technisches Rathaus 
— Hauptbahnhof — Bertoldsbrunnen — 
Musikhochschule/Mösle; das Tramcafe 
verkehrt 12:38 bis 17:08 Uhr auf dem 
Fahrweg Rieselfeld — Technisches Rat- 
haus — Hauptbahnhof — Bertoldsbrunnen 
— Vauban; ab/an Bertoldsbrunnen 


12. Juli, Heidelberg: der historische 
OEG-Zug (bestehend aus 1958-1963 in 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


Rastatt gebauten Trieb- und Beiwagen) 
fährt von Heidelberg entlang der Bergstra- 
Be nach Weinheim und zurück; Abfahrten 
Richtung Weinheim: Heidelberg Bismarck- 
platz 13:30 und 15:30 Uhr; Abfahrten in 
Weinheim: 14:30 und 17:30 Uhr 


19. Juli, Leipzig: Das Straßenbahnmu- 
seum in Möckern hat von 10 bis 17 Uhr ge- 
öffnet, historische Wagen übernehmen ab 
9:40 Uhr stündlich den Zubringerverkehr 
vom Hauptbahnhof, zusätzlich Präsentati- 
onsfahrten ab Museum — www.strassen- 
bahnmuseum.de 


19. Juli, Wehmingen: Kinderfest im Han- 
noverschen Straßenbahn-Museum, Kinder 
und Jugendliche bis 15 Jahren haben freien 
Eintritt, inklusive beliebig vieler Fahrten auf 
dem Rundkurs und der Außenstrecke 


25./26. Juli, Bad Schandau: ab 10 Uhr 
Traditionsverkehr anlässlich des 18. Kir- 
nitzschtalfestes 


1. August, Augsburg: Rundfahrten mit 
KSW (ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Ab- 
fahrt Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 
16:05 Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahr- 
preis Erwachs.: 3 Euro, Kinder: 1,50 Euro 


1. August, Dresden: Führungen im Stra- 
ßenbahnmuseum Dresden an der Trachen- 
berger Straße zwischen 10 und 16 Uhr - sie- 
he www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


1. August, Freiburg: es verkehren die Old- 
timerlinie 7 und das Tramcafe — Fahrtroute 
und -Zeiten wie am 11. Juli 


1./2., 8./9., 15./16., 22./23. und 29. Au- 
gust, Klagenfurt: Lendcanaltramway in 


Betrieb und Museum - siehe 25./26. Juli 


1.12., 8.19., 15./16., 22./23. und 29./ 
30. August, Ferlach (Kärnten): Be- 
triebstage der HISTOTRAM — weitere De- 
tails siehe Eintrag 25./26. Juli 


2., 9., 16., 23. und 30. August, Stutt- 
gart: Besuchstage der Straßenbahnwelt 
von 10 bis 17 Uhr. Fahrbetrieb mit der 
Straßenbahn-Oldtimerlinie 21 und der 
Oldtimer-Buslinie 23E. Am 2. und/oder 9. 
August wegen Bauarbeiten im Bereich 
Mineralbäder kein Schienenverkehr (bitte 
Info unter www.shb-ev.info beachten) 


2. August, Schwerin: privat organisierte 
Sonderfahrt mit Tatra-T3D-Großraumwa- 
gen ab 10 Uhr auf kompletten Schweri- 
ner Netz, Fahrpreis 35,— Euro, Anmelde- 
schluss: 12. Juli, Zahlungsschluss: 17. Juli, 
Anmeldung und weitere Informationen 
unter: Sonderfahrt-Schwerin@web.de 


8. August, Potsdam: Fahrtag des Lind- 
ner-Wagens 9 ab Platz der Einheit (Hal- 
testelle vor der Wilhelmgalerie) — www. 
historische-strassenbahn-potsdam.de 


9. August, Wehmingen: 20. Oldtimer- 
tag im Hannoverschen Straßenbahn-Mu- 
seum — Treffen von Straßen- und Tram- 
Oldies. Fahrer und Beifahrer von 
teilnehmenden historischen Straßenfahr- 
zeugen haben freien Eintritt 


16. August, Leipzig: Das Straßenbahn- 
museum in Möckern hat von 10 bis 17 
Uhr geöffnet, historische Wagen über- 
nehmen ab 9:40 Uhr stündlich den Zu- 
bringerverkehr vom Hauptbahnhof, zu- 
sätzlich Präsentationsfahrten ab Museum 


In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
halia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
egensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 - Modell- 
bahn-Pietsch, 12105 Berlin, 

Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
Roland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 
handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
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stätterstr. 15 - Modellbahnladen 
Hilden, Hofstr. 12, 40723 Hilden - 
Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 
echnische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
odellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 · Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
atthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 
straße 78 


Postleitzahlgebiet 6 


Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 
35 · Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 · Buchhandlung Albert Müller, 


70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 


bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 · 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 
ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 
nen Mössner, 79261 Gutach, Land- 
straße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 


Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 


to, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modell- 
spielwaren Helmut Sigmund, 90478 
Nürnberg, Schweiggerstr. 5 · Buch- 
handlung Rupprecht, 92648 Vohen- 
strauß, Zum Beckenkeller 2 - Friedrich 
Pustet, 94032 Passau, Nibelungen- 
platz 1 - Schöningh Buchhandlung, 
97070 Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 · Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 
Wiedner Hauptstr. 13 · Leporello — die 


Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 
Musee du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 

Naeyer 423/1 


Tschechien 


Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 


Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 


ABOUT, GU46 61), Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 
GV, Den Haag, Westeinde 57 · Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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„Eigenes Wunsch 


So viel Spaß machen 
Tram-Simulationen U 

Am PC ist bei der Rhein- 
bahn alles möglich! Selbst in 
der Realität absurde 
Betriebssituationen kann 
Julian Zimmermann durch- 
spielen — wenn, ja wenn es 
der Student programmiert 
hat. Denn im Handel gibt es 
nur Grundlagen 


lopp“ - die Türen eines Düsseldorfer 

СТ850 öffnen an der Haltestelle der 

U75. Mehrere Fahrgäste verlassen den 

Wagen - alles sieht echt aus. Doch tra- 
gen die jungen Frauen ihre Röcke wirklich so 
kurz ...? Hier stimmt etwas nicht! 

Die Illusion ist geplatzt — denn, nein, am 
PC von Julian Zimmermann läuft keine 
Film-DVD mit Aufnahmen vom Alltagsbe- 
trieb der Rheinbahn, sondern eine digitale 
Simulation. Alles, wirklich alles, was der in 
diesen Tagen gerade noch 19-jährige Student 
gerade auf seinem Bildschirm sieht, ist „nur“ 


Düsseldorfs Elbbruchstraße sieht in dieser Simulation echt aus. Nur Ein- 
heimische und Kenner sehen, dass sie von der Realität abweicht 


Zeigen die Bildschirme hier Fotos oder Animationen an? Bei Julian Zimmermann verschwimmen 
in Düsseldorf die Grenzen zwischen Realität und Simulation – aber nur am РС! 516. JULIAN ZIMMERMANN 


gezeichnet. Der junge Mann gehört zu den 
begeisterten Nutzern von Simulationssoft- 
ware – und nicht nur das: Er programmiert 
zahlreiche Dinge selbst, die er später am PC 
in Bewegung erleben möchte. 


Handelsware noch nicht ideal ... 

„Das Problem ist, dass es noch gar keine 
echte Tramsimulation gibt“, berichtet er. 
Und Julian - ich darf ihn duzen — muss es 
wissen! Seit 2008 ist er fasziniert von den 
digitalen Möglichkeiten der heutigen Com- 
putertechnik. „Anfangen habe ich damals 


mit dem Train-Simulator von Microsoft“, 
erinnert er sich. „Doch der bot natürlich 
fast ausschließlich Eisenbahnzüge.“ 
Julian war das zu wenig - als waschech- 
ter Tramfreund interessiert ihn vor allem 
der städtische Nahverkehr in Form von 
Straßen- und Stadtbahnen. Doch auch Die- 
selbusse stören ihn nicht - im Gegenteil. 
Die Anhängerschaft der gummibereiften 
Straßenfahrzeuge bot Julian einen neuen 
Anknüpfungspunkt für seine digitale Lei- 
denschaft: Mit Marcel Kuhnts OMSI fand 
er eine Software, die ihm das gesuchte ur- 


Nicht nur von außen, sondern auch von innen kann Julian Zimmer- 
mann gut programmierte Stadt- und Straßenbahnwagen betrachten 
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konzert" 


bane Umfeld simuliert: Städte mit Omni- 
busbetrieb. 


Selbst ist der Mann! 


„Heute programmiere ich längst selbst, da- 
mit ich Straßenbahnwagen meiner Wahl 
fahren kann — ich baue mir quasi Add- 
Ons“, erklärt Julian, womit er einen mehr 
als 20 Jahre älteren verantwortlichen Re- 
dakteur zum Schwitzen bringt — der hat 
nämlich keine Ahnung, wovon sein Gegen- 
über eigentlich gerade spricht ...! 

Julian sieht über die Wissenslücken seines 
Interviewers gelassen hinweg und schwärmt: 
„Du kannst Gleise, Fahrzeuge und Häuser, 
die Du sehen willst, selbst einbauen.“ Die 
Software von Anbietern wie Marcel Kuhnt 
beinhalte dafür Tools - Pardon: „Werkzeu- 
ge“, um solche Objekte 
zu ergänzen. „Du kannst 
Dir also Deinen eigenen 


„Bei mir fahren 


einen СТ850 um die 25.000 Zeilen Pro- 
grammiersprache, erklärt Julian. Das klingt 
auch für mich als Laie irre viel! Und was 
macht man dann? „Ich stelle mir mein eigenes 
Wunschkonzert zusammen! Zunächst suche 
ich mir ein Fahrzeug meiner Wahl aus und si- 
muliere damit dann verschiedene Betriebssi- 
tuationen.“ Selbst absurde, ergänzt Julian, die 
es in der Realität so nie geben würde. So kön- 
ne er Triebwagen mit Beiwagen oder anderen 
Triebwagen kombinieren, die in Original 
nicht zusammen anzutreffen sind. 


Uber dem Horizont 

Die Rheinbahn ist Julian in Gedanken längst 
nicht mehr genug. Für einen Kumpel in Dres- 
den programmiere er gerade einen T4D, da es 
für den Simulationsbetrieb bisher keinen „ver- 
nünftigen Tatra“ gebe. Am PC 
könne er dann ganz nach 
Wunsch Führer oder Fahrgast 


Halienllendortanlegen. traßenbahnwagen ir Betrachtung von außer 
wo Du es willst.“ Um meiner Wahl!” halb sei möglich. Die Straßen- 


Fahrzeuge zu program- 
mieren, genügen Julian 
ein, zwei Zeichnungen und mehrere Fotos 
als Vorlage – dann beginnt seine Fleißarbeit: 
„Vom Wagenkasten über die Türen bis hin 
zu den Tastern auf dem Gerätebrett baue 
ich alles von Hand selber“ — am PC versteht 
sich – „Auch die Scripts, die das Fahrzeug 
dann das machen lassen, was es soll, müs- 
sen pro Wagen entweder angepasst oder 
neu erstellt werden.“ Das seien alleine für 


und Stadtbahnen fahren nach 
einem imaginären Fahrplan. 
„Hier greife ich auf KI-Anwendungen einer 
Open World zurück“ - Künstliche Intelligenz 
klärt Julian die Abkürzung rasch selbst auf. 
Mich ergreift Unbehagen - verliert man als 
„Iramsimulator“ den Kontakt zur Außen- 
welt? Bevor ich Julian offen darauf anspre- 
chen kann, bittet er mich, das Interview bald 
zu beenden — er müsse zu seinem Verein. 
Noch mehr „Computer-Heinis“? frage ich 


So sieht ein Straßenbahnwagen während der Konstruktion ohne Farbe aus. Die Lackierung lässt 
sich bei guter Vorbereitung später per Mausklick schnell ändern 


GRAFIKEN: JULIAN ZIMMERMANN (3) 
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Tramsimulationen 


Tipp für Einsteiger 


er sich wie Julian Zimmermann an das 

Hobby Tram-Simulation herantasten will, 
dem empfiehlt der Student einen Blick auf die 
Homepage von Marcel Kuhnts OMSI: 
www.omnibussimulator.de. 

Eine Auswahl handelsüblicher Software mit 
städtischer Kulisse bietet der dort verlinkte Ae- 
rosoft-Shop — siehe www.shop.aerosoft.com. | 
Dort sind zum Beispiel Simulationen vom Omni- 
busbetrieb in Städten wie Berlin, Hamburg oder 
Wien zu finden. Wer diese installiert hat, der 
braucht sich „nur noch” Gleise legen und „si- 
mulierte Straßenbahn- | 
wagen” besorgen. Dazu 
empfiehlt Julian Zim- 
mermann, sich in ein- 
schlägigen Foren anzu- 
melden und dort nach 
aktuellen Onlineanbie- 
tern zu fragen. Ein in 
der digitalen Welt ver- 
einbarter Kauf muss 
dann aber natürlich 
echt sein ... AM 


2| 


Auf geht's In eine peus Runde! 


mich besorgt. Doch zu meiner Verblüffung er- 
klärt mir der Noch-Teeny: „Ich leite die Ar- 
beitsgruppe Fahrzeuge des Vereins Linie D – 
Arbeitsgemeinschaft Historischer Nahverkehr 
e. V. in Düsseldorf. Wir haben heute noch ei- 
nen Arbeitseinsatz.“ Erleichtert und begeistert 
lobe ich ihn dafür – er lacht und meint mit 
Nachdruck: „Ja, man darf die Realität nie aus 
den Augen verlieren. So eine Simulation kann 
sie nicht ersetzen — und wird sie nie ersetzen!“ 


Das Leben jenseits des PC ... 


Julian Zimmermann studiert BWL - und steht 
mit beiden Beinen fest im Leben. In seinem 
Verein liegt ihm vor allem der GT8SU Nr. 
3206 am Herzen. „Der soll irgendwann wie- 
der fahren — seine Aufarbeitung schreitet gut 
voran“, berichtet er. Als er anfügt: „Den habe 
ich natürlich auch schon simuliert“, bin ich 
nicht wirklich überrascht. Und Julian ist na- 
türlich auch Ansprechpartner im Linie-D-Ver- 
ein für die Arbeitsgruppe „Tram-Simulation“. 

„Vielleicht kann ich meine Anwendungen 
später einmal verkaufen“, verrät der Student 
— wobei das dann ein Geschäftsmodell wäre, 
welches sich nicht nur in Fachmärkten, son- 
dern vor allem im Internet abspielt. Aber um 
in die Uni oder zu seinem Verein zu kommen, 
nützt Julian sein PC natürlich herzlich wenig. 
Er fährt vielmehr ganz konventionell per 
Rheinbahn. Mit dem vertrauten „Plopp“ 
schließen die Türen - und gar nicht weit von 
Julian setzt sich eine Studentin mit kurzem 
Rock - es lebe die Realität! ANDRE MARKS 
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Vorschau 


Mit großem Rad voran – Maximumwagen їп NRW 


2—4 Fr -a Fuer N 


Ihre Konstruktion galt vor 125 Jahren als wegweisend — Straßenbahnwagen mit Maximum-Gestellen. Bei diesen wiesen die 
beiden angetriebenen äußeren Radsätze einen größeren Durchmesser als die mitlaufenden inneren Radsätze auf. In Städten 
wie Berlin und München fuhren einst viele Hundert solche legendären „Maximumwagen”. Aber auch bei Straßenbahnbetrie- 
ben auf dem Gebiet des heutigen Bundeslandes Nordrhein-Westfalens gab es sie! Axel Reuther stellt die einzelnen Bauarten 
und den Werdegang der in Aachen, Düren, Krefeld, Recklinghausen, Remscheid, Wuppertal sowie bei der Iserlohner Kreisbahn 
eingesetzten knapp 75 Fahrzeuge vor, deren letzte Exemplare ältere Leser noch in den 1960er-Jahren im Einsatz erlebt haben. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Gelenkig durch den Norden mit 
dem „Düwag-Gesicht" 


Die Düwag-GT6 werden meist mit dem Ruhrgebiet und südli- 
cheren Gefilden in Verbindung gebracht. Doch auch zwischen 
Kieler Förde und Wiehengebirge standen die robusten Wagen 
einst im Liniendienst. Zwar wählten Hamburg und Bremen 
andere Typen, aber andernorts setzten Betriebe auch in 
Norddeutschland auf die „Knickscheibe” ... 


E Dresdens Helene! 


Die Sängerin Helene Fischer ist gegenwärtig in jedermann Mun- 
de, tourt sie doch aktuell durch ganz Deutschland. Doch in ei- 
nem Restaurant neben Dresdens Frauenkirche kann man Helene 
jeden Tag treffen! Und wir Straßenbahnfreunde dürfen sie hier 
sogar ganz ungeniert anfassen! Wie das geht? Der besondere 
Beitrag im Heft 8/2015 über den im „Dresden 1900" eingebau- 
ten Triebwagen Helene" verrät es! 


N 
PATRICK GESSNER 


E Zwischen Türmen 
und Havelbrücken 


Brandenburgs Linie 6 pendelt zwischen den zwei Friedhöfen im 
Süden und im Norden der Havelstadt. Doch unterwegs ent- 
deckt man viel Lebendiges und mitunter Bemerkenswertes: In- 
nenstadtflair, eine Fachhochschule und mittelalterliche Türme. 
Das Linienporträt stellt aber auch die Brücken vor, unter denen 
die Wellen der Havel und ihrer Nebenarme lieblich plätschern 


E Auf nach Australien! 


Sie betreibe das größte Tramnetz der Welt - die Straßenbahn in 
Melbourne. Stimmt das? Aktuell macht der Betrieb aber auch 
mit zahlreichen Neuigkeiten auf sich aufmerksam. Dazu gehö- 
ren die „Free Tram Zone” im Stadtzentrum und die neuen Wa- 
gen vom Typ E — gebaut von Bombardier in Europa. Zusätzlich 
stellt der Beitrag auch ältere Wagen des Liniendienst vor — da- 
runter die gebraucht aus Mulhouse übernommene Citadis-C2. 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Ende gut ...! 


Führerlose „Finchen” 


Am 16. Juni fuhren die Kölner Nostal- 
giewagen „Et Finche” führerlos von 
Thielenbruch nach Dellbrück. Als der 
Fahrer im Stadtbahnmuseum der KVB 
mittags auf der Toilette war, setzte sich 
der aus zwei Trieb- und einem Beiwa- 
gen gebildete Zug aus dem Jahr 1911 
von allein in Bewegung. Nun befasst 
sich die Polizei mit der ungewollten 
Fahrt, die glimpflich ausging — denn 
es wurde niemand verletzt und es 
gab keinerlei Schrammen! 


Doch die „Geisterfahrt” führte die Wa- 
gen, immerhin etwa zwei Kilometer auf 
den Gleisen der Linien 3 und 18 bis zu 
einer Senke zwischen den Haltestellen 
„Dellbrücker Hauptstraße” und „Dell- 
brücker Mauspfad". Zuvor rief ein Pas- 
sant bei der Polizei an und erzählte den 
verdutzten Beamten sinngemäß: „Hier 
fährt eine Nostalgiebahn ohne Fahrer 
über den nicht geschlossenen Bahnüber- 
gang." Wobei der nächste Satz des Zeu- 
gen vermutlich noch mehr verblüffte: 
„Der Fahrer läuft hinterher.” 


Nach einer Sichtkontrolle fuhr der Zug 
am 16. Juni ins Depot Thielenbruch zu- 
rück. Hier bestätigte sich der Verdacht 
auf „menschliches Versagen” als Ursa- 
che für das Malheur. Aus diesem Grund 
haben die KVB angeordnet, dass histo- 
rische Fahrzeuge ab sofort mit zwei 
Fahrern besetzt sein müssen. Am Ende 
ging also alles noch einmal gut - das 
„Finche” darf weiter fahren! AM 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 


Wirtschaftswunderland 


z.B. DVD »Trams ёт 
im Wirtschafts- Я 
wunderland« 
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Das besondere Bild 


n Mailand ist am 28. April 2015 der 
Tw 1539 auf der Linie 1 unterwegs. 
Der Wagen gehört zu den 502 zwischen 
1928 und 1930 gebauten Fahrzeugen 
der Reihe ATM 1500, von denen ge- 
genwärtig noch etwa 120 im Einsatz ste- 
hen. Den Hintergrund der an der Via 
Tommaso Grossi, Ecke Piazza Cordu- 
sio, entstandenen Aufnahme bildet die 
Galleria Vittorio Emanuele II, ein Wahr- 
zeichen Mailands. 
TEXT UND FOTO: CHRISTIAN SACHER 
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